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МОРСКИХ ПЕРЕВОЗОК 


Воодушевленные решениями исторического ХІХ 
съезда партии, великой, неустанной заботой партии 
и правительства о советском человеке, о лучшем 
удовлетворении его постоянно растущих материаль- 
ных и культурных потребностей, советские моряки, 
как и весь советский народ, верные призыву партии 
и правительства удвоить усилия в коммунистиче- 
ском строительстве, встречают праздник 1 Мая само- 
отверженным трудом и новыми производственными 
успехами. 

Становясь на стахановскую вахту, Моряки во 
всех бассейнах принимают на себя ответственные и 
почетные обязательства, проявляют творческую ак- 
тивность, стремясь достойными советского народа и 
его великой социалистической Родины делами дока- 
зать свою преданность Коммунистической партии и 
Советскому правительству. 

О досрочном выполнении плана первого квартала 
рапортовали моряки Сахалинского, Черноморского 
и Дунайского пароходств, пароходства Совтанкер 
и Касптанкер, коллективы Владивостокского, Пет- 
ропавловского, Калининградского, Виндавского, 
Клайпедского портов. Досрочно выполнили план 
перевозок первого квартала, дополнительно пере“ 
везли сверх задания много тысяч тонн груза и совер- 
шили несколько рейсов на сэкономленном топливе 
и смазке танкеры «Кремль», «Казбек» «Иосиф 
Сталин» (Совтанкер), пароход «Роза Люксембург» 
(Каспфлот), теплоход «Дагестан», пароходы «Ка- 
ширстрой», «Баскунчак» (Дальневосточное пароход- 
ство), «Курск» (Черноморское пароходство), тепло- 
ходы «Пулково», «Академик Крылов», пароход 
«Ж. Жорес» (Балтийское пароходство), танкеры 
«Ленин», «Молотов», «Жданов», «Генерал Ази Ас- 
ланов» (Касптанкер) и многие другие суда. 

Вступая на стахановокую вахту, советские моря- 
ки ведут упорную борьбу за безаварийное плавание, 
за повышение показателей скорости хода судов и 
лучшее использование грузоподъемности, за эконо- 


мию топлива и смазочных материалов, за сохран- 
ность грузов, за внедрение передовых методов ра- 
боты, за максимальное сокращение стоянок судов в 
портах, за досрочный выпуск судов из ремонта. 

Насчитывается немало бригад, работающих в 
разных портах уже в счет второго полугодия. Кол- 
лектив судоремонтного завода Черноморского па- 
роходства досрочно завершил ремонт пароходов 
«Славянск» и «Петр Великий». Совершая дальний 
рейс в сложных штормовых условиях, экипаж па- 
рохода «Лермонтов» завершил рейс на 32 часа 
раньше срока и добился увеличения хода судна на 
8 миль в сутки против задания. Таких примеров 
самоотверженного труда, патриотического трудового 
подъема можно привести много. Все они свидетель- 
ствуют о могучей силе социалистического соревнова- 
ния в нашей стране, о росте творческой инициативы 
тружеников социалистической Родины. 

Однако, наряду с трудовыми успехами, о которых 
получили право рапортовать коллективы ряда паро- 
ходств, портов, судов и предприятий морского фло- 
та, насчитывается еще немало и таких, которые 
своих обязательств не выполняют, отстают в рабо- 
те по реализации квартальных, месячных, декадных 
планов и заданий. Не выполнили, например, плана 
перевозок первого квартала Каспийское, Азовское и 
Эстонское пароходства, Мурманский, Феодосийский, 
Красноводский порты, заводы — Қанонерский (ди- 
ректор т. Прокофьев), Одесский (директор т. Цы- 
бузгин) и др. задерживают выпуск ряда судов в 
эксплуатацию, хотя срок окончания их ремонта дав- 
но прошел. А ведь каждый лишний день задержки 
судна на заводе отрицательно сказывается на пла- 
не перевозок грузов и пассажиров. Не во всех 
морских портах одинаково успешно проведена под- 
готовка к началу навигации, не всюду учтены до- 
пущенные в прошлую навигацию ошибки, не везде 
приняты должные меры к полному изжитию их в те- 
кущем году. 


Данные о работе морского флота в первом квар- 
тале нынешнего года указывают на то, что не всю- 
ду ведется решительная борьба с непроизводитель- 
ными простоями судов в портах и портпунктах. Эти 
простои имеют место даже на регулярных линиях; 
в них виноваты как порты, так и пароходства. Так, 
например, по вине Главюжфлота пароход «Колхоз- 
ник» выгружался в феврале в Новороссийском пор- 
ту 17 суток. Суда, работающие на рудной линии, за 
эти 17 дней простояли в ожидании свободного при- 
чала в Новороссийском порту 792 часа. В этом же 
порту продолжают игнорировать приказ о производ- 
стве бункеровки судов во время грузовых работ. 
Простои судов Каспийского сухогрузного пароходст- 
ва только за два месяца текущего года составили 
около 6000 часов эксплуатационного времени. В 
марте положение ‘не улучшилось. Вместо борьбы с 
хроническими простоями в этом пароходстве с ни- 
ми спокойно уживаются и стараются объяснить их 
надуманными объективными причинами. Ссылаясь 
на неблагоприятные метеорологические условия, 
главный диспетчер Каспфлота т. Папер закрывает 
глаза на одну из главных причин простоев судов— 
на плохую работу службы эксплуатации, на отправ- 
ку судов «пачками», не считаясь с пропускной спо- 
собностью отдельных портов и их причалов. Так 
было в прошлую навигацию, то же, к сожалению, 
мы наблюдаем и в первые месяцы нынешнего года. 

Следует отметить, что этим грешат не только на- 
званные порты и пароходства. Никакими объектив- 
ными причинами нельзя объяснить повторение прош- 
лых ошибок, безрукость, игнорирование огромных 
неиспользованных резервов флота и творческой 
инициативы передовиков. 

Навигация 1953 г. в полном разгаре. Она должна 
быть проведена на морском флоте так, чтобы пол- 
ностью были реализованы те почетные и ответствен- 
ные обязательства, которые приняты и принимаются 
коллективами моряков, проявляющих трудовой эн- 
тузиазм, творческую инициативу, способствующие 
досрочному выполнению годового плана перевозок. 

Коллективы морских портов, пароходств, пред- 
приятий и строек, широко развернувшие социалисти- 
ческое соревнование за решение поставленных перед 
ними задач в пятилетнем плане, должны повседнев- 
но, на каждом шагу чувствовать активную помощь 
и руководство, осуществляемые хозяйственными, 
партийными, профсоюзными и комсомольскими ор- 
ганизациями. 

Следует помнить, что победителями в борьбе за 
досрочное выполнение плана перевозок будут счи- 
таться лишь те коллективы пароходств, портов и 
предприятий, которые в социалистическом соревно- 
вании не только добьются высоких количественных, 
но и выполнят все качественные показатели. 

Коллектив Черноморского сухогрузного пароход- 
ства, соревнующийся уже 11 лет с коллективом 
Балтийского пароходства, добился в прошлом году 
хороших количественных показателей, но не сумел 
справиться с рядом таких серьезных качественных 
показателей, как, например, снижение простоев су- 
дов, что привело к уменьшению провозной способно- 
сти флота; вместо снижения себестоимости перево- 
зок пароходство закончило год с превышением себе- 
стоимости на 8%. Руководство и работпики парб- 
ходства'не сумели перенести на все суда хороший 
опыт отдельных судов («Украина», «Грузия», «Рос- 
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сия», «Краснодар» и др.) по улучшению финансовых 
показателей и рентабельной работе. В этом пароход- 
стве 14 судов не выполнили в прошлом году плана 
перевозок, в Балтийском пароходстве 9 судов не 
выполнили годового плана. Такое же явление мы 
наблюдаем и в других пароходствах: за хорошими 
общими и средними показателями скрываются от- 
дельные серьезные прорехи. 

Соревнующиеся коллективы моряков должны до- 
биваться не только выполнения плана в целом по 
пароходству, но и каждым, самым маленьким участ- 
ком, каждым судном, каждым причалом, агрега- 
том и каждой бригадой. 

Следует помнить, что в нынешнем году победи- 
телями в социалистическом соревновании будут счи- 
таться лишь те коллективы пароходств, которые 
обеспечат выполнение и перевыполнение государст- 
венного плана перевозок, в том числе по номенкла- 
туре грузов для данного пароходства. выполнение 
плана пассажироперевозок, финансового плана, 
плана производительности работы флота, сохран- 
ность перевозимых грузов и не допустят аварий су- 
дов и механизмов; добыотся экономии топлива и 
смазочных материалов против утвержденных норм, 
выполнения плана строительства и ремонта жилых, 
культурно-бытовых зданий и помещений, производи- 
мых хозяйственным способом, в срок и досрочно при 
отличном и хорошем качестве выполненных работ, 

Кроме того, будут строго учитываться: состояние 
трудовой дисциплины, выполнение заданий по со- 
кращению простоев судов, качество обслуживания 
пассажиров на судах, соблюдение расписания пас- 
сажирскими и грузо-пассажирскими судами, выпол- 
нение плана ввода судов в класс Регистра СССР, 
выполнение плана перевозок на регулярных линиях 
и выполнение плана всеми судами даиного пароход- 
ства. 

Победителями в соревновании будут считаться те 
коллективы морских портов, которые, помимо вы- 
полненция и перевыполнения государственного плана 
переработки грузов, обеспечат сокращение плановых 
сроков стояночного времени судов и вагонов в пор- 
тах, выполнение заданий по скоростной переработ- 
ке грузов, наибольшее перевыполнение плана меха- 
низированной переработки грузов; перевыполнение 
плана по снижению себестоимости переработки тон- 
ны груза, сохранность и комплектную отправку гру- 
зов, безаварийную работу судов и портовых механиз- 
мов, выполнение плана строительства и ремонта жи- 
лых, культурно-бытовых зданий и помещений, произ- 
водимых хозяйственным способом, в срок и досрочно 
при отличном и хорошем качестве работ, экономию 
материалов, топлива, смазочных материалов и элек- 
троэнергии против установленных норм. 

При этом будут учитываться: состояние трудовой 
дисциплины, выполнение плана перевозки местных 
грузов, качество обслуживания пассажиров, своевре. 
менная отправка багажа и сохранность его, чи: 
стота и порядок в помещениях вокзалов, четкая ра- 
бота билетных касс и слравочных бюро. 

Победителями в социалистическом соревновании 
будут считаться лишь те коллективы промышлен- 
ных предприятий, которые обеспечат выполнение и 
перевыполнение плана по валовой и товарной про- 
дукции в устаповленной номенклатуре (судоремонт 
в срок и досрочно при хорошем качестве, в том чис- 
ле капитальный и восстановительный; судостроение; 


йроизводетво портовых и судовых механизмов); 
наибольшее перевыполнение плана по производи- 
тельности труда, добыотся снижения возврата про- 
дукции, предъявленной к сдаче, и сокращения по- 
терь от брака, экономии материалов, топлива И 
электроэнергии против утвержденных норм, сниже- 
ния сметной стоимости товарной продукции; выпол- 
нение плана строительства и ремонта жилых, куль- 
турно-бытовых зданий и помещений, производимых 
хозяйственным способом, в срок и досрочно при от- 
личном и хорошем качестве работ. 

Кроме того, будут учитываться выполнение норм 
выработки всеми рабочими и состояние трудовой 
дисциплины. 

Строители и монтажники должны обеспечить, по- 
мимо количественных ‘показателей и ввода в эксплу- 
атацию объектов досрочно или в установленные 
планом сроки, выполнение плана механизации стро- 
ительных работ, наибольшее среднее перевылолне- 
ние дневной выработки, выполнение и перевыполне- 
ние задания по снижению себестоимости строитель- 
ных и монтажных работ за счет экономии материа- 
лов, повышение производительности труда и сокра- 
щение накладных расходов, внедрение индустри- 
альных поточно-скоростных методов строительства, 
улучшение использования строительных механизмов, 
внедрение передовых методов работы новаторов про- 
изводства, выполнение норм выработки рабочими. 

Обязательными условиями для судов транспорт- 
ного, технического и портового флота являются эко- 
номия топлива и смазочных материалов против ус- 
тановленных норм, безаварийная работа судна, сох- 
ранность перевозимых грузов, отличное и хорошее 
содержание судна. 

При подведении итогов Всесоюзного социалисти- 
ческого соревнования будут учитываться: выполне- 
ние плана строительства и ремонта жилых и куль- 
турно-бытовых зданий и помещений; состояние ох- 
раны труда и техники безопасности; ‘улучшение 
культурно-бытового обслуживания моряков; рит- 
мичность работы по месяцам; внедрение передовых 
методов труда, рационализаторских и изобретатель- 
ских предложений и выполнение организационно- 
технических мероприятий, предусмотренных в кол- 
лективных договорах. 

Нет, конечно, нужды доказывать, что среди общих 
мероприятий по обеспечению досрочного выполнения 
плана перевозок ‘морем видное, почетное место 
должны всегда занимать мероприятия по распрост- 
ранению и широкому внедрению передового опыта, 
прогрессивных методов, осуществленных отдельны- 
ми коллективами или отдельными новаторами. Меж- 
ду тем известно, чте в этом отношении не все еще 


обстоит благополучно на морском флоте: ДостатоЧ. 
но для подтверждения этого обратиться хотя бы к 
практике внедрения в разных бассейнах проверен- 
ного и оправдавшего себя на практике осуществле- 
ния фейсов по стахановскому часовому графику. 
Эта— лучшая форма эксплуатации флота, способст- 
вующая ускорению оборота судов, снижению себе- 
стоимости перевозок, дисциплинирующая коллекти- 
вы судов, в ряде пароходств не получила должной 
поддержки ни начальников и инженерно-технических 
работников, ни партийных, профсоюзных и комсо- 
мольских организаций. Не получил широкого вне- 
дрения на флоте и ценный опыт отдельных новато- 
ров-механиков (тт. Каменецкого, Беспалого, Богаты- 
рева и др.). 

Советские моряки, становясь на стахановскую вах- 
ту, настойчиво добиваясь лучших показателей в сво- 
ей работе, ждут от хозяйственных, партийных и 
профсоюзных организаций обязательной помощи но- 
ваторам и внедрения опыта передозиков. Творческая 
мысль новаторов помогает соревнующимся легче, 
быстрее приходить к победе. Это — азбука, но о ней 
нередко забывают. Директива ХІХ съезда партии 
«поднять массовое движение изобретателей и рацио- 
нализаторов из инженеров, техников, рабочих и 
колхозников за дальнейшее техническое усовершен- 
ствование и расширение производства, за всесторон- 
нюю механизацию, облегчение и оздоровление усло- 
вий труда» должна быть реализована в каждом пор- 
ту, пароходстве, на каждом заводе и стройке мор- 
ского флота. С недооценкой этого важного участка 
работы Министерство должно вести неустанную и 
решительную борьбу. 

Успешная борьба за досрочное выполнение плана 
перевозок при высоких качественных показателях 
немыслима, естественно, в условиях игнорирования 
и попирания критики и самокритики снизу, в услови- 
ях самодовольства, парадной шумихи и упоения 
мнимым благополучием. Непримиримое отношение 
к недостаткам, принципиальная критика и самокри- 
тика, невзирая на лица, помогут советским морякам 
преодолеть многие трудности в их повседневной 
борьбе за новые трудовые успехи, за то, чтобы мор- 
ской флот вышел в шеренгу передовых отраслей на- 
родного хозяйства. 

Советский морской флот располагает всем необ- 
ходимым для того, чтобы стать передовым: отлич- 
ными кадрами, отличной техникой и, главное, — 
горячим, патриотическим стремлением масс моряков 
победить, работать сегодня лучше, чем вчера, а зав- 
тра лучше, чем’ сегодня. Надо лишь умело, настой- 
чиво и любовно воспользоваться всеми этими бога- 
тыми возможностями. 
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пбиугобомехеРие 


Б. БЕКЕНСКИЙ 


0 внедрении графиков профессора Г. Е. Павленко 


В своей статье (журнал «Морской флот» № 11 за 
1951 г.) профессор Г. Е. Павленко убедительно обо- 
сновал необходимость внедрения в практику судово- 
дителей предложенных им графиков. Он показал, 
какие возможности открываются перед судоводите- 
лем при использовании указанных графиков. Расче- 
ты, выполняемые с их помощью, требуют затраты 
во много раз меньше времени, значительно более 
просты и поэтому доступны для менее квалифици- 
рованных работников, чем расчеты, выполнявшиеся 
ранее существовавшими способами. Точность ре- 
зультатов расчетов и круг разрешаемых вопросов 
оказываются вполне достаточными для практиче- 
ских целей. 


Несмотря на приказ Министра морского флота 
о внедрении этих графиков на всех судах морского 
флота, графики проф. Павленко все еще не нашли 
распространения на судах. 

В чем же причина этого и как можно ускорить их 
внедрение? 

Насколько известно автору, графики выпущены 
в синьках только для судов типа «Ленинград». При 
этом из тех графиков, которые предложены проф. 
Павленко, рассчитаны и выпущены для этих судов 
далеко не все графики, а только чертеж размещения 
грузов на судне, графики дифферентов и вы- 
сот. Перечисленные графики имеются для учебных 
целей в Ленинградском высшем мореходном учили- 
ще ив Академии морского флота. На плавающих 
же судах типа «Ленинград», по заявлениям слуша- 
телей курсов УКК, они отсутствуют. 


Часто приходится слышать о трудности освоения 
графиков. Однако опыт преподавания в ЛВМУ по- 
казывает, что курсанты успешно осваивают не толь- 
ко пользование графиками, но и метод составления 
их, т, е. существо вопроса. Те из курсантов, кото- 
рым при дипломном проектировании встречаются 
суда типа «Ленинград», охотно и успешно исполь- 
зуют эти графики. Попадая на суда этого типа, они 
и в практической работе продолжают пользоваться 
графиками. Слушатели курсов УКК при ЛВМУ в 
основном хорошо осваивают графики, однако суще- 
ственным препятствием в этом является отсутствие 
необходимых комплектов графиков с планшетами. 
Кроме того, слушатели курсов УКК знают, что на 
судах графиков не имеется. Поэтому у них возника- 
ет мысль, что изучать материал, который в дальней- 
шем едва ли понадобится, не имеет смысла. Помимо 
этого, учебными планами предусматривается слиш- 
ком мало часов на изучение теории корабля, в осо- 
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бенности для судоводителей. Поэтому слишком мало 
можно выделить времени на ознакомление с графи- 
ками проф. Павленко, в особенности если ставить 
задачу не только научить пользоваться графиками, 
но и ознакомить учащихся с составлением их. 


Для пользования графиками нужен специальный 
планшет с рейсшиной. Этот планшет был сконструи- 
рован проф. Павленко и изготовлялся мастерскими 
ОИИМФ. Благодаря . несложности устройства 
имеется возможность наладить его производство в 
любой столярной мастерской. В настоящее время 
предприятия морского флота планшетов не делают. 
Академия морского флота уже около года ведет пе- 
реписку о высылке одного планшета, для того чтобы 
иметь возможность по образцу изготовить несколь- 
ко штук для учебных целей. Следовало бы выпустить 
чертежи планшетов, чтобы их могли изготовлять 
на местах. 


Расчетом и выпуском самих графиков проф. Пав- 
ленко никто не занимается. Повидимому, причиной 
этого является отсутствие специалистов, знакомых с 
методами их расчета. Правда, популярного руко- 
водства для расчета не имеется, но по опубликован- 
ным трудам проф. Павленко в сущности расчета 
разобраться можно. Поэтому необходимо органи- 
зовать, как это и предусмотрено приказом Министра, 
курсы для обучения расчету графиков. Такие кратко- 
срочные курсы можно было бы организовать хотя бы 
при высших мореходных училищах, где имеются 
достаточно квалифицированные специалисты по тео- 
рии корабля. 


Приходится еще считаться с тем, что составле- 
ние графиков проф. Павленко в полном объеме яв- 
ляется довольно трудоемкой работой для конструк- 
торских бюро. Естественно, такая работа не может 
быть проделана для всех плавающих судов в корот- 
кий срок. В то же время построение графика высот, 
дающего возможность определять метацентриче- 
скую высоту, не требует дополнительных расчетов, 
если имеются кривые пловучести и начальной остой- 
чивости. Построение на этом графике кривой опас- 
ных нагрузок по Нормам остойчивости Морского 
Регистра СССР требует также сравнительно не- 
много времени. Составление чертежа размеще- 
ния грузов на судне может быть легко выполнено, 
если объемы судовых помещений и положения цент- 
ров тяжести их подсчитывать приближенно. 


График дифферентов, если он предназначается 
только для решения задач по удифферентованию 
судна, можно рассчитать и построить также без 


большой затраты времени. Для этого нужно вмесго 
кривых площадей шпангоутов использовать для рас- 
чета метацентрическую формулу остойчивости. Это, 
конечно, несколько сузит область применения дан- 
ного графика, но зато даст возможность построить 
такие графики для всех плавающих судов в корот- 
кий срок. Исходя из сказанного, представляется це- 
лесообразным составить для начала перечисленные 
графики для возможно большего числа судов. Нали- 
чие их значительно повысит интерес плавсостава к 
графикам и в особенности тогда, когда штурманы 
убедятся на опыте в их пользе, в простоте примене- 
ния и в точности получаемых результатов. 

Наряду с самым широким распространением гра- 
фиков проф. Павленко необходимо стремиться уп- 
ростить еще более пользование ими. Принципы, по- 
ложенные в основу построения графиков, дают бо- 
гатые возможности для механизации расчетов. Гра- 
фические построения ломаных линий, отображаю- 
щих процесс погрузки-разгрузки, можно заменить 
поворотами маховичков или рычагов. По имеющимся 
сведениям, попытки механизировать расчеты дела- 
лись и делаются несколькими авторами. Необходимо, 
чтобы Центральное бюро рационализации и изобре- 
тательства уделило разработке подобных при- 


боров достаточно внимания. Налячие таких прибо- 
ров значительно упростило бы расчеты и содейство- 
вало самому широкому распространению графиков. 

При пользовании графиками дифферентов и высот 
необходимо иметь исходные точки на обоих графи- 
ках. Исходную точку на графике дифферентов нахо- 
дят с помощью марок углубления на штевнях. По 
ним же контролируется правильность вычислений. 
Для получения исходной точки на графике высот 
нужно знать водоизмещение судна в данный момент 
и его метацентрическую высоту. Водоизмещение на- 
ходят по графику дифферентов или грузовой шкале. 
Для определения метацентрической высоты нужно 
снабдить судно прибором, позволяющим определять 
ее в любое время. Этим прибором можно было бы 
также контролировать правильность вычислений, 
сделанных по графикам. Разработка такого прибора, 
более простого и надежного в эксплуатации, чем 
существующий прибор Амаева, — прямая обязан- 
ность ЦБРИЗ. Наличие указанного прибора укре- 
пило бы уверенность плавсостава в правильности 
расчетов, сделанных пто графикам, и значитель- 
но способствовало бы прочному внедрению графиков 
проф. Павленко в практику судоводителей морско- 
го торгового флота. 


——————=ааф»-— –-——-——— 


КРУРЕЕМ 


Умело ликвидировать последствия аварий 


Известно, что спасательные суда на место аварии 
могут прибыть не сразу, а через некоторое время. 
иногда исчисляемос сутками. За этот период положе- 
ние аварийного судна, если не приняты необходимые 
меры, может значительно ухудшиться, а иногда и 
оказаться безнадежным. Поэтому от правильности 
прииятых капитаном и экипажем мер по сохранению 
живучести судна зависит возможность быстрейшей 
ликвидации последствий аварии. 

В этой статье мы хотим обратить внимание на не- 
которые обстоятельства, которые могли бы, по наше- 
му мнению, улучшить организацию борьбы за сохра- 
нение живучести судна при аварии. 

Прежде чем перейти к рассмотрению отдельных 
вопросов использования устройств, систем и оборудо- 
вания аварийного судна в борьбе за быстрейшую 
ликвидацию последствий аварии, необходимо отме- 
тить одно общее положение, которое, хотя и извест- 
но, но часто недооценивается, — это умелые действия 
всего экипажа судна в начальный момент аварии. 

В плавании на судах редко практикуют трениро- 
вочные учения по ликвидации последствий аварий. 
Вполне естественно, что молодые штурманы и капи- 
таны, которым не случалось бывать при авариях, 
редко представляют себе характер аварий и иногда 
применяют не совсем правильные меры для ликвида- 
ции их последствий, которые могут привести к ухуд- 
шению положения аварийного судна. Неумелое ру- 
ководство практически слабо подготовленным экипа- 


жем также не способствует быстрой ликвидации по- 
следствий аварии. 

Таким образом, для успешной работы по ликвида- 
ции последствий любой по размеру аварии необхо- 
димы обученный, натренированный экипаж и хорошо 
знающий аварийно-спасательное дело, умеющий 
принять быстрое и технически грамотное решение 
командный состав. Командный состав должен уметь 
производить несложные расчеты, например по опре- 
делению остойчивости аварийного судна или расчет 
требующегося тягового усилия для снятия судна 
с мели. 

Нам представляется, что обучение экипажей ава- 
рийно-спасательному делу должно производиться на 
самом судне. Практическая подготовка должна со- 
стоять из теоретических и практических занятий, по 
изготовлению средств борьбы с поступлением воды, 
заделке пробоин и максимально приближенных к 
реальным условиям учений по ликвидации послед- 
ствий аварий. 

Переходя к рассмотрению вопроса о возможности 
использования тех или иных устройств, систем, обо- 
рудования и снабжения самого аварийного судна для 
ликвидации последствий аварий, остановимся на до- 
вольно распространенном случае аварии: посадка 
судна на мель. 

В редких случаях капитан судна, севшего на мель, 
сразу же не попытается дать задний ход машины для 
снятия с мели собственным ходом. И вместе с тем 
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редко какой капитан, прежде чем сделать попытку 
снять судно с мели задним ходом, произведет обмер 
и составит планшет глубин вокруг судна и в направ- 
лении его предполагаемого снятия, Между тем по- 
пытка снятия с мели без промера глубин часто мо- 
жет привести к ухудшению положения судна. · 

Перед посадкой на мель судно часто проходит не- 
сколько песчаных или каменных гряд. Иногда при не- 
значительной потере водоизмещения задним ходом 
удается сдвинуться с места, но скоро можно убедить- 
ся, что это делать без промера глубин было нельзя, 
так как рулем, винтами судно упирается в гряду и 
дальнейшая работа по снятию его с мели потребует 
более сложных мероприятий, т. е. разгрузки и др. 
Иногда такая непродуманная попытка кончается по- 
ломкой руля, винтов и ахтерштевня. Между тем, если 
бы промер глубин был сделан, то, очевидно, решение 
капитана о способе снятия судна с мели было бы 
иным, т. е. технически правильным. 

Следует также учитывать, что при посадке судна 
на песчаный грунт нельзя пользоваться своей маши- 
ной вследствие попадания в кингстоны песка, а так- 
же из-за опасения поломки винтов возможными уда- 
рами о камни, встречающиеся в песчаном грунте. По- 
садка на песчаный грунт опасна также тем, что на- 
катом судно очень быстро заносит песком и нередки 
случаи полной обсушки судна. 

Как только судно село на мель, необходимо при- 
нять все меры, чтобы судовая машина могла быть 
использована, для чего необходимо оградить кинг- 
стоны от попадания в них песка. Для этой цели мож- 
но использовать пожарные шланги со стволами и по- 
жарный насос. Двумя, тремя шлангами, стволы ко- 
торых опускаются в районе нахождения кингстона, 
можно промывать котлован достаточных размеров. 
Промывку котлована у кингстона надлежит вести 
все время работы машины. Наиболее удобно обмы- 
вать кингстоны, винты и другие части корпуса при 
наличии на судне легководолазного снаряжения. 


При посадке судна на твердые грунты (отдельные 
камни, плиту и гряду) часто повреждается наруж- 
ная обшивка днища; при этом отсеки двойного дна 
оказываются заполненными водой. Снятие с мели в 
таком случае крайне затруднительно, так как значи- 
тельно увеличивается требующееся для снятия тяго- 
вое усилие. На судах с дизельными и дизель-электри- 
ческими механизмами можно использовать сжатый 
воздух, находящийся в пусковых баллонах, и ком- 
прессоры для отжатия воды из отсеков второго дна. 
В двойное дно воздух может подаваться по резино- 
вому шлангу через простейшее редуционное устрой- 
ство, через воздушные трубки. В гусек воздушной 
трубки вставляют деревянную полую пробку, состоя- 
щую из двух половин; шланг вкладывают в пробку и 
ударом кувалды пробку вбивают в гусек. Измери- 
тельные трубки заглушаются своими пробками. Если 
же необходимо удалить воду из отсеков неповреж- 
денного двойного дна, то можно использовать ука- 
занное выше приспособление, с той лишь разницей, 
что измерительные трубки оставляют открытыми. 
При отжимании воды из отсеков двойного дна необ- 
ходимо следить за тем, чтобы удаленная вода в отсе. 
ках двойного дна не привела к полной потере остой- 
чивости, особенно это важно для судна без груза. 
Если по каким-либо причинам применить воздух для 
отжатия воды из отсеков двойного дна оказывается 
невозможным, иногда используются отходящие газы 
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главных двигателей; при этом применяются те же 
воздушные и измерительные трубки. 

Часто для снятия с мели судна используют якорное 
устройство. Для этой цели один или оба становых 
якоря завозят в направлении предполагаемого дви- 
жения судна при его снятии с мели и там кладут на 
грунт. Завозить якоря могут судовые рабочие на спа- 
сательных шлюпках (одной или спаренных). Якоря к 
шлюпкам привязывают растительным тросом, кото- 
рый обрубают при отдаче. Однако таким способом 
значительного тягового усилия, нужного для снятия 
судна с мели, создать не удается. Усилие от якорей, 
выбираемых брашпилем, используется в сочетании с 
работой винтов. Между тем наличие на судне запас- 
ных якорей и стоп-анкеров ‘ позволяет создать ком- 
плекс, состоящий из нескольких якорей, называемый 
«гуськом». Якоря гуська должны присоединяться к 
специальному тросу, имеющему столько огонов, 
сколько якорей в гуське. Выбирать якорный трос 
можно при помощи специальных 30-——60-тонных ги- 
ней и грузовой лебедкой. При отсутствии специаль- 
ных гиней можно использовать гини грузовых стрел 
или составить из одношкивных блоков или канифас- 
блоков временные многошкивные гини. Таким обра- 
зом якорями, положенными гуськом, можно создать 
значительное тяговое усилие и своими средствами 
сняться с мели. 

Довольно распространенными случаями аварий на 
судах являются повреждение наружной обшивки и 
попадание воды в трюмы и другие помещения судна. 
Такие повреждения, как выбитые заклепки, трещины, 
разошедшиеся швы и пробоины, могут быть получе- 
ны в результате ударов о грунт, о стенку пирса или 
при швартовке, столкновении с другим судном и при 
других обстоятельствах. Заделку повреждений, рас- 
положенных ниже ватерлинии, без водолазного или 
легководолазного снаряжения выполнить трудно. 
Из практики известно использование мягких брезен- 
товых пластырей для заделки повреждений, но, как 
показал большой опыт Великой Отечественной вой- 
ны, эти пластыри ненадежны для заделки пробоин. 

У судна при посадке на мель повреждаются чаще 
всего днище и скуловой пояс обшивки — места, наи- 
более труднодоступные для заделки. Для всех слу- 
чаев, когда требуется заделка повреждений на судне, 
желательно иметь легководолазное снаряжение и 
несколько человек, умеющих находиться под водой 
в этом снаряжении. Желательно, чтобы, кроме трюм- 
но-балластного насоса, на судне в составе спасатель- 
ного оборудования был один-два погружаемых насо- 
са производительностью 50-100 м3/час. Такой тип 
насоса разработан трестом «Лешиахтоосушение». 


Для заделки пробоин в борту и днище должен по- 
лучить широкое применение быстросхватывающий 
цемент, разработанный доцентом ЛИИМТ канд. техн. 
наук А. А. Байдалиновым. Свойство такого цемента 
состоит в том, что он через час после укладки его в 
ящик на пробоину приобретает прочность, достаточ- 
ную, чтобы выдержать давление воды. В отличие от 
портландских цементов, время схватывания кото- 
рых — несколько суток, а удаление из пробоин пред- 
ставляет большие затруднения, быстросхватываю- 
щий цемент через месяц начинает разлагаться и уда- 
лить его из пробоины затруднений не представляет. 
Наличие такого цемента в аварийном запасе судна 
безусловно желательно. 

Кроме того, для борьбы с аварией механизмов и 


трубопроводов необходимо, чтобы на судне были раз- 
личные приспособления в виде специальных бугелей 
для заделки трещин на трубопроводах любого диа- 
метра и заглушки для глушения труб различных диа- 
метров. Все это дает возможность быстро ликвидиро- 
вать аварию и восстановить эксплуатацию судна. 

Значительную пользу при ликвидации последст- 
вий аварий могут принести снабжение судов легко- 
водолазным снаряжением и обучение личного соста- 
ва судов его использованию. Такое снаряжение мо- 
жет быть использовано не только в аварийных слу- 
чаях, но и в обычной эксплуатации судна, например, 
для уничтожения обрастания судна ракушками и во- 
дорослями, которое снижает скорость хода судна, 
для мелкого ремонта руля, винтов и др. 

Так как «Правила аварийного снабжения морских 
судов» Морского Регистра СССР не предусматрива- 
ют обязательного снабжения морских судов аварий 
ным инвентарем, легководолазным снаряжением и 
лишь рекомендуют его для судов от 5001 рег. т и вы- 


ше (металлических морских и наливных судов} 
и для композитных и деревянных судов от 701 рег. т 
и выше, нам представляется необходимым, что- 
бы такое снаряжение принимали не только на судах 
крупного тоннажа, но и на судах до 5001 рег. т. Ре- 
комендация Регистра СССР исходит, очевидно, из 
соображения, что на больших судах случайно ока- 
жется кто-нибудь из экипажа, знающий легководо- 
лазное дело. Но на это не следует рассчитывать. Не- 
обходимо, чтобы во всех пароходствах были созданы 
курсы для обучения хотя бы части экипажа каждого 
судна (минимум от 2 до 8 человек) водолазному 
делу. 

Необходимо также предусмотреть в упомянутых 
правилах переносные погружаемые насосы, присло- 
собления для заделки повреждений в судне, в меха- 
низмах и трубопроводах. При проектировании новых 
судов необходимо учитывать возможность исполь- 
зования того или иного устройства или системы в 
аварийных случаях, 


————— 


В. ГУРЕЦКИЙ 


Изменения в системах пловучего ограждения 
на морях и озерах СССР 


С открытием предстоящей навигации 1953 г. на 
морях и озерах нашей страны будут внесены измене- 
ния в системы пловучего ограждения, которые были 
введены в 1947 г.!. С 1 апреля 1953 г. вводятся в дей- 
ствие упрощенные варианты этих систем. 

Прошедшие с 1947 г. шесть навигаций на наших 
морях и озерах послужили всесторонним испытанием 
действовавших систем пловучего ограждения, в ре- 
зультате чего были выявлены некоторые слабые их 
места как в принципиальном, так и в техническом 
отношении. С другой стороны, почти полное очище- 
ние паших вод от минной опасности, проведенное за 
послевоенные годы, дало возможность ликвидировать 
целый ряд предостерегательных знаков, которые 
предусматривались для ограждения опасных от мин 
районов и проходящих через эти районы фарватеров 
и рекомендованных курсов. 

Новый вариант, как и действовавший до сих пор, 
преследует прежде всего утверждение основных 
принципов постановки ограждения и единообразия 
наименования, вида, окраски, цвета и характера огня 
для пловучих предостерегательных знаков, выстав- 
ляемых в пределах океанских, морских и озерных вод 
Советского Союза. Поэтому в нем остались сохранен- 
ными три основные системы пловучего ограждения, 
базирующиеся ла следующих принципах: постанов- 
ка знаков ограждения относительно частей горизонта 
(так называемая кардинальная система огражде- 
ния); постановка знаков ограждения относительно 
стороны фарватера (канала, рекомендованного кур- 


1 См. статью автора «О новой системе пловучего ограждения 
на морях и озерах СССР», «Морской флот» № 5, 1947, 


са, так называемая латеральная система огражде- 
ния) и постановка знаков ограждения относительно 
оси фарватера (канала, рекомендованного курса, — 
осевая система ограждения). 

В новом варианте сохранены также предостерега- 
тельные знаки, ограждающие затонувшие суда, ука- 
зывающие места якорных и карантинных стоянок. 

Как видно, по сравнению с системами ограждения 
1947 г. в новом, сокращенном варианте упразднены 
специальные предостерегательные знаки для случаев 
ограждения: опасных от мин районов и фарватеров 
(каналов, рекомендованных курсов) в них; районов 
свалки грунта; запретных для плавания районов; 
мерных линий и подводных кабелей. 

Ограждение таких районов, фарватеров и т. д. бу- 
дет производиться теперь знаками одной из трех 
основных систем. 

Упразднены также специальные пловучие знаки 
(вехи) для ограждения районов, в которых выстав- 
лены рыболовные снасти; эти районы будут ограж- 
даться теперь обычными северными, южными, во- 
сточными и западными вехами, выставляемыми от- 
носительно частей горизонта. При этом для таких вех 
разрешаются нестандартные размеры и установка 
на их шестах постоянных огней (один красный — на 
северной вехе, один белый — на южной, два белых — 
на восточной и два красных — на западной). 

В числе предостерегательных знаков системы 
ограждения относительно частей горизонта измене- 
нию подвергся только цвет огня на крестовом осве- 
щаемом буе; этот буй теперь будет иметь зеленый 
проблесковый огонь. Остальные знаки этой системы 
оставлены без изменений. 

Крестовые предостерегательные знаки (освещае- 
мый буй, буй, веха) будут выставляться в соответст- 
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вии со своим значением среди знаков любой из трех 
основных систем. 

В числе предостерегательных знаков системы 
ограждения относительно стороны фарватера изме- 
нен характер огня у освещаемых разделительных 
буев. Изъяты, как принадлежащие только этой си- 
стеме, знаки ограждения отдельно лежащей опасно- 
сти в связи с распространением крестовых знаков для 
всех систем. Остальные знаки этой системы оставле- 
ны без изменений. 

В числе предостерегательных знаков осевой систе- 
мы изменен характер огня поворотных освещаемых 
буев. Остальные знаки этой системы оставлены без 
изменений. 

Таким образом, новый, измененный вариант систем 
пловучего ограждения в основном касается сокраще- 
ния числа пловучих предостерегательных знаков и 
незначительных изменений их вида, цвета и характе- 
ра огня. В результате из 110 отдельных видов зна- 
ков, предусматривавшихся системами ограждения 
1947 г., в настоящее время общее число отличных 
по виду и значению освещаемых буев, буев и вех 
сведено до 50. Это значительное сокращение чрез- 
мерного разнообразия пловучих предостерегатель- 
ных знаков облегчит работу как судоводителя, кото- 


* 


Быстрее доставляйте 


о а 


Работники морского и речного флота! 


хозяйства! Увеличивайте объем перевозок, 
ускоряйте оборот судов, улучшайте работу 
портов и судоремонтных заводов! Боритесь 
за образцовое проведение навигации 1953 года! 

(Из Призывов ЦК КПСС к 1 Мая 1953 года) 


ет ЖЖ 


рому необходимо твердо знать вид и значение каж- 
дого отдельного знака, так и тех учреждений, ко- 
торые ведают материальной частью ограждения и по- 
становкой его на местности. 

Что касается стандартизации вида освещаемых и 
неосвещаемых буев, то новый вариант, как и преж- 
ний, имеет в виду при этом их раскраску, но не фор- 
му или конструкцию. Кроме того, пловучие предосте- 
регательные знаки могут иметь дополнительное обо- 
рудование в виде туманных сигналов, световых или 
радиолокационных отражателей, а также дополни- 
тельные фигуры (главным образом шары). 

В заключение отметим, что в описании нового, со- 
кращенного варианта систем пловучего ограждения 
введен для знаков этого ограждения термин «плову- 
чие предостерегательные знаки» вместо «пловучие 
средства навигационного оборудования». Кроме того, 
в новом варианте осуществляется первый шаг на пу- 
ти отхода от старых иностранных наименований 
«нордовый» («нордовая»), «зюйдовый», «остовый» и 
вестовый» к соответствующим русским названиям: 
«северный» («северная»), «южный», «восточный» и 
«западный», что нельзя не признать своевременным, 
хотя это и не решает полностью вопроса о русских 
наименованиях для всех 32 румбов. 


А 


грузы для народного 


Канд. техн. наук Ю. БАРАНОВ 


Аналитический способ расчета места судна в море при 
определении его по пеленгам секторных радиомаяков 


Многие суда морского и рыболовного флота 
используют для определения своего места секторные 
радиомаяки. Однако прокладка полученных пелен- 
гов зачастую вызывает затруднения, так как специ- 
альные карты с линиями пеленгов не всегда имеются 
у штурмана, а прокладку этих линий на путевой кар- 
те сделать невозможно из-за того, что секторные ра- 
диомаяки на нее обычно не нанесены (находятся за 
пределами карты). 


В этом случае координаты места судна могут быть 
рассчитаны аналитически по формулам сферической 
тригонометрии. Рассмотрим один из возможных ана- 
литических способов. 

На рисунке А и В — места секторных радиомая- 
ков, К — место судна, РО — меридиан Гринвича, 
РАа и РВЬ—меридианы радиомаяков, РКк — мери- 
диан судна, Фа, Фи и $. — широты радиомаяков и 
судна, Аа, ви, — их ДОЛГОТЫ, А, и А, — орто- 
дромические пеленги с радиомаяков на судно. 
Пеленги А, и А, определяют положение судна 
на дугах больших кругов АК и ВК соответ- 


ние от любого радиомаяка до судна, например, 45 из 
А АВК: 
са Я, = сіс (А, — К!) ѕіп (А; — К,) созес Д +- 

+ соѕ (Аи — К) сіб Д; 
вычислить широту Ф, места судна, 
А КРВ: 

зіп фо == соѕ 0, · ѕіп Фв + зп 4, - соѕ Фвсоѕ А»; 
вычислить долготу \, места судна из того же сфе- 
рического треугольника: 


ѕіп Д Ав == ѕіп А, - ѕіп 4, . ѕесф, А = Ав + Д Ав. 

Во всех сферических треугольниках углы должны 
быть выражены в полукруговом счете. Вычисление Ф, 
и № производится с достаточной для судовождения 
точностью при помощи обычных четырехзначных 
таблиц логарифмов тригонометрических функций. 

Если схему вычислений заранее приготовить и 
вписать в нее логарифмы известных величин (Д, Фв 
или Фа), то расчет координат места судна займет 
немного времени (около 15 минут). 

Пример. В Северном море судно, находясь в 
Фс= 54° 25' · 2№, \с = 4° 43' · 10%, определило пе. 
ленги: радиомаяка Бушмилс А, = 92°,5, радио- 
маяка Ставангер А, = 187°3 (172°,7 №№). Коор- 
динаты радиомаяков: Бушмилс Фа = 55°12' · 3М№, 
Ха == 6° 28" ·. ОМ; Ставангер Фв == 58° 37' · 5 № Ав = 
= 5°37'. 80%, Д =а 7° 25' · 5, К, == 57° 35' · 3, К, = 
= 247° 46' · 5. 

Определить Ф, и А. 


например из 


и —————————————————=————--=-——————————————————————————— 


ДИК, | 34°54’.7 сір 0.1562 — 
К.— Аа | 60°28’.5 ѕіп 9.9396 с0$ 
Д 7°25/ .5 соѕес 0.8886 сіб 
1 0.9844 Ц 
а 0.1437 АГ 
о И Га Е Е 
Іасіра 1.1281 
и 4°15'.5 


ственно. Место судна — точка К пересечения 
этих дуг больших кругов. Определить место 
судна значит определить $ и Х точки К. 

Предположим, что расстояние Д между секторны- 
ми радиомаяками и истинные пеленги Аи Аз С А на 
Вис В на А заранее точно вычислены * и известны 
штурману. 

Приняв сигналы секторных радиомаяков и выбрав 
из специальных таблиц пеленги А; и А» нужно далее 
поступить следующим образом: рассчитать расстоя- 


* Эти величины могут быть найдены из/\ АРВ по формуле 
котангенсов. Координаты секторных радиомаяков можно вы 
брать из справочников. 


9.6927 А, 92° 30' Ка 247°46/.5 
0.8850 К, 57° 35.3 Аз 187°18/.5 
0.5777 А-К; | 34°54/.7 | Къ- Аз | 60°28/.5 
0.4067 | 
Фр 58°37/.5 | зш | 9.9314 |соѕ 9.7165 ѕесе, 0.2352 
а) 4°18'.5 | сос | 9.9988 | чт 8.8707 іа 8.8707 
А172°42' 4| — — |соѕ 9.9965] ѕіп | 9.1040 
ог | а цедат 18 
В | 9-9800 | АГ| 1.3465 0А 8.2099 


ААв 55'.8 к М 

15 Ав | 5°37’.8 Оз! 
еіп, 9.9102 

Фе |54°25’.0М 

- 4°42'.0 Оз 


А, 


Итак, $,=51°25’.0 №, А,=4°42'.0 О 


ГЕХНИЧЕСВИЯ ЭБСПИУИЯТИЦИЯ 
ы. ӨЛВ == 


Старший механик тх «Советская гавань» П, ЛОШКАРЕВ 


Опыт технической эксплуатации механизмов 
п/х „Советская гавань“ 


Применяя положительный опыт технической экс- 
плуатации передовых судов, на п/х «Советская га- 
вань» провели ряд мероприятий по удлинению и со- 
хранению срока службы механизмов и котлов. Глав- 
ные паровые котлы переведены на питание чистым 
дистиллатом, который вырабатывается из сырой 
пресной воды в испарителе путем использования от- 
ходящих газов при помощи специальных змеевиков, 
установленных в дымоходах. Для подачи воды в 
змеевики установлен специальный насос, который 
подает воду через змеевики в испаритель и вторично 
из испарителя вновь в испаритель. Через змеевики 
для большей эффективности подогрева и испарения 
воды добавочно пропускается пар. Это дает ежесу- 
точную экономию 0,5 т топлива, удлиняет сроки 
между чистками и осмотром всех трубок котла, 
вскрытием всех горловин, чем экономятся расход ма- 
териала и эксплуатационное время. 

В результате всего этого машинная команда п/х 
«Советская гавань» добилась 4000—5000 часов ра- 
боты главных котлов без чистки их механическим 
путем. 

Весь осадок в виде накипи или других примесей 
осаждается в испарителе, который можно вычистить 
в течение 6 часов со сменой в нем змеевиков (их не- 
обходимо иметь два комплекта). При этом примене- 
ние антинакипных средств уменынается вдвое. В 
котлах постоянно держится чистая вода, и шлама 
выделяется очень немного, так как вода уже обрабо- 
тана в испарителе. Для усовершенствования этоге 
метода необходимо, чтобы были разработаны ис: 
парители улучшенной системы и установлены на 
суда типа «Советская гавань» трехступенчатые испа- 
рители. 


Для очистки питательной воды от масляных осад- 
ков в теплом ящике установлены дополнительные 
фильтры. Кассеты в каскадах, кроме махровых и 
коксовых, заполняются ворсом манилы или струж- 
кой, которые хорошо впитывают масляные осадки. 
Смена фильтров производится ежесуточно, что обе- 
слечивает хорошую очистку конденсата от масля- 
ных осадков. 

Предложенный старшим механиком п/х «С. Ки- 
ров» т. Фоминым дополнительный фильтр до сих пор 
еще не установлен на судах и, в частности, на п/х 
«Советская гавань». Нами неоднократно ставился 
вопрос об увеличении диаметра спускных трубок из 
теплого ящика или их замене на краны большего 
диаметра для быстрого спуска’ воды. из теплого 
ящика. 

Необходимо уменьшить время мойки теплого ящи- 
ка до 2—11/з часов, так как на эту работу расходует- 
ся около 5—6 часов, что ведет к лишнему расходу 
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топлива, вследствие того что во время мойки тепло- 
го ящика все механизмы работают на атмосферу. 

Систематически ведется наблюдение за пропуском 
в сальниках и фланцевых соединениях арматуры, и 
замечаемые дефекты немедленно устраняются. При 
каждом профилактическом вскрытии и осмотре ме- 
ханизмов тщательно осматриваются и устраняются 
дефекты и заменяются части, которые могут во вре- 
мя работы нарушить правильную работу механизмов. 
Сработанные или изношенные детали (поршневые 
кольца, штоки, втулки, вкладыши) изготовляются 
нами из болванок на судне. Работа ло изготовлению 
деталей и ремонту механизмов производится на 
стоянках и больших переходах, во время которых ре- 
монтируют дублирующие механизмы с изготовлени- 
ем новых деталей: поршней, поршневых колец, што- 
ков, втулок и др. 

Для надежной и плавной работы котельных пи- 
тательных насосов на судне улучшена конструкция 
уплотнительных колец гидравлических поршней пу- 
тем выточки на внутренней стороне канавки для 
вставки пружины, распирающей кольца с внутрен. 


„ней стороны, так, чтобы кольца прилегали к стенкам 


цилиндра; плавность в работе цилиндра безотказна 
и трение всего поршня одинаково по всей длине ци- 
линдра (рис. 1). 

При текстолитовых или эбонитовых кольцах без 
распорных пружин насосы часто срывали подачу 
воды в котлы, а поршни работали вхолостую, 
без всасывания и нагнетания. На маневрах и 


© стоянках литателр- 
— 


Разрез поршневого ная вода в теплом 


кольце ящике, из которого 

\ насосы забирают во- 
мА“ ду, доходила до 60— 
Упругая латунная 70°, что размягчает 
проволока кольца и делает их 

Рис, | мепее упругими, так 


как весь отработав: 
ший пар от бытовых нужд и других механизмов ло- 
ступает в теплый ящик. Эти кольца в новом испол- 
пении, т. е. с распорными пружинами, показали хо- 
рошие результаты. В течение 12 месяцев они безот: 
казно работали даже при высоком подогреве пита- 
тельной воды в теплом ящике до 80°. Система: колец 
с пружинами введена и на других насосах. 

Дия сохранения латунных штоков насосов приме- 
нили новый метод. Вместо замены грундбуксы ин 
нажимных сальниковых втулок новыми, отливки 
бронзовых и обработки в заводских условиях или 
вставки в разработанные грундбуксы втулок, кото- 
рые по своему составу часто тверже, чем штоки, и 
поэтому делают задиры на латунных штоках, произ- 


водим заливку нажимных втулок и грундбуксы бе- 
лым металлом (выплавкой Б-16, который уже отра- 
ботал и не может быть использован на заливке 
подшипников, работающих под нагрузкой). Резуль- 
тат эксплуатации показал, что штоки на рабочей 
поверхности сохраняют ‘первоначальную шлифовку и 
не имеют задир и выработки, и нет необходимости 
их часто шлифовать и растачивать. При выработке 
в грундбуксе или во втулке нужно только выплавить 
белый металл из грундбуксы и вновь залить и расто- 
чить по штоку; следует иметь в виду, что выплавляе- 
мый металл идет вторично на заливку этой же 
грундбуксы. Металл оставляется в рабочей 
толщиной не более 1,5—2 мм на сто- 
рону и этим обеспечивается работа 
насоса в течение 10—12 месяцев. 
Втулку перед заливкой надо расто- 
чить под ласточкин хвост для луч- 
шего держания металла (рис. 2). 

Это мероприятие даст экономию 
латуни на изготовление штоков, ко- 
торые зачастую работают 3—4 месяца и требуют 
частой проточки или смены. 


Рис. 2 


Для спокойной и надежной работы вспомогатель- 
ных механизмов необходимо соблюдать правила ухо- 
да и обслуживания и производить регулярный про- 
филактический ремонт с полной разборкой механиз- 
ма. Это обеспечит постоянную исправность меха- 
низма и готовность его к эксплуатации. 


Рис. 3 
а — до проведения технического мероприятия, 
б — после проведения технического мероприятия 


По предложению третьего механика В. А. Ершова 
для увеличения срока службы рабочей поверхности 
цилиндров насосов вспомогательного конденсатора 
установили контршток у мокровоздушного и у цирку- 
ляционного насосов с уплотнительными коробками в 
крышках цилиндров (рис. 3). 

Установление контрштоков устраняет провисание 
поршней, выработку цилиндров на нижней части и 


части · 


задиры поверхностей, которые ведут к прогибу порш- 
невых штоков. 

Для лучшей работы и прилегания поршней устано- 
вили распорные пружины в уплотнительных кольцах, 
вследствие чего вакуум в конденсаторе увеличился 
и работа насосов стала равномернее. Невозможно 
было обеспечить смазку лебедок, в особенности мо- 
тылевых и головных подшипников. Все движение ле- 
бедок было переведено на штауферную смазку, ко- 
торая хорошо работает и предохраняет от изнаши- 
вания детали. 

Для экономии топлива и постоянного равномерного 
обогрева главной машины после продолжительной 
стоянки и остановки ее проведены мероприятия по 
подготовке главной машины к действию. Проложена 
труба отработавшего пара к цилиндрам низкого и 
среднего давления. Отработавший пар постулает в 
указанные цилиндры и постепенно, начиная с низко- 
го цилиндра, прогревает всю машину. Когда откры- 
вается пар на цилиндр высокого давления, машина 
уже прогрета и начинает легко вращаться. Это меро- 
приятие дает экономию пара и обеспечивает равно- 
мерный прогрев всей машины. 

Циркуляционный насос требовал заводского ре- 
монта, проточки цилиндра и изготовления нового 
поршня, колец и поршневого штока. Большая бочко- 
образная выработка в цилиндре влияла на работу 
циркуляционного насоса, вела к частой поломке 
колец и стуку в цилиндре. Используя стояночное 
время под погрузкой, циркуляционный насос разо- 
брали, цилиндр сняли с места и сделали приспособ- 
ление для расточки цилиндра на сверлильном станке. 
Цилиндр расточили, изготовили новый поршень, 
кольца и поршневой шток. Циркуляционный насос 
собрали и пустили в действие. Вся эта работа произ- 
водилась силами судового экипажа. 

Мы на практике убедились в том, что судно может 
работать без текущего ремонта с постановкой на за- 
вод. Ремонт главной машины, вспомогательных ме- 
ханизмов и палубных механизмов, включая замену 
поршней, поршневых колец, штоков, расточку цилин- 
дров вспомогательных механизмов, успешно можно 
производить судовыми силами. Эти работы произво- 
дятся в настоящее время на п/х «Советская гавань» 
без помощи завода, чем достигается экономия 
средств и увеличивается эксплуатационное время 
судна. 


В. СЕМЕНОВ 


Анализ диаграмм золотникового парораспределения 
судовых машин 


Построение диаграмм парораспределения судовых 
паровых машин в процессе эксплуатации требует 
знания следующих величин: эксцентриситета экс- 
центрика (или хода золотника), линейных опереже- 
ний верхней и нижней полостей цилиндра и наполне- 
ния одной полости. Определение наполнения в самой 
машине занимает много времени и связано с рядом 
трудностей. Между тем можно пользоваться более 
простым способом построения диаграмм, не требую- 


щим знания величины наполнения 
стей. 

Из свойств диаграммы проф. Брикса (рис. 1) сле- 
дует, что величина перпендикуляра, опущенного из 
точки В, на линию паровпускного перекрыша ниж 
ней полости, равна У: + Р1-НР», а величина перпенди- 
куляра, опущенного из точки В на линию паровпуск- 
ного перекрыша верхней полости, равна И»-+Р»-Р:. 
Таким образом, линия паровпускного перекрыша 


одной из поло- 
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верхней полости является касательной к окружности 
верхнего линейного опережения и к окружности, 
проведенной из точки В радиусом Уз-ЕР»-- Ри (то же 
самое и для линии паровпускного перекрыша ниж- 
ней полости). 

Линия, проходя- 
щая через точ- 
ку О и перпенди- 
кулярная к ли- 
ниям паровпуск- 
ных перекрышей, 
явится линией дви- 
жения золотника. 

Спроектируем 
точки Во и В на 
линию движения 
золотника. Рас- 
стояние РоС будет 
равно, очевидно, 
величине У:+Р:+ 
+4, (величина 4; 
на рисунке отрица- 
тельная), расстояние ЁС; = И, | Р, + 4.. 

Все суммарные величины, необходимые для по- 
строения диаграммы, можно определить при двух 
положениях поршня — в в. м, т. ин. м. т., параллель- 
но замерам линейных опережений. 

На рис. 2 и З изображены моменты положения 
поршня в в. м. т. ин. м. т. при внешнем подводе па- 
ра. При внутреннем подводе пара изменятся положе- 
ния перекрышей паровпускных и паровыпускных и 
замеряемые величины открытий и перекрытий окон 
поменяются местами. 


Рис. 1 


М 
УУУУ, 


22172222 


ИИА 


Рис. 2 


Рис. 3 


Для построения диаграмм парораспределения 
определяем величину эксцентриситета эксцентрика 
или хода золотника; ставим поршень последователь- 
НО В В. м.т. ин, м. т. и по рейкам определяем вели- 
чины, указанные на рис. 2 и З. В масштабе 1:1 вы- 
черчиваем окружность радиусом, равным половине 
хода золотника; из точек пересечения вертикального 
диаметра с эксцентриковой окружностью проводим 
дуги радиусами, указанными на рис. 1, и проводим 
касательные к этим дугам; к линиям паровпускных 
перекрышей проводим через точку О перпендикуляр 
(линию движения золотника); проектируем на ли- 
нию движения золотника точки Во и В. От точки Бо 
откладываем величину И, 4-Р, 91, от точки №: от- 
кладываем У, + Р,-- 4». Через точки С и С: проводим 
прямые, перпендикулярные линии движения (линия 
паровыпускных перекрышей). На линии движения 
золотника от точки О откладываем (вверх при 
внешнем подводе пара, вниз — при внутреннем) ве- 

2 
личину г. Через точку О: проводим вертикаль. От 


\ 
точки О; откладываем вверх величину 5 . Из точки 


О, радиусом № проводим кривошипную окружность. 
Радиус № выбираем так, чтобы эксцентриковая ок- 
ружность не пересекалась. Дальнейшее построение 
делается обычным методом. 

В условиях эксплуатации паровые машины рабо- 
тают при наполнениях, соответствующих промежу- 
точным положениям кулисы. Ввиду этого представ- 
ляет интерес исследование ‘изменения некоторых 
элементов парораспределения при изменении поло- 
жения сектора кулисы. 

Линейные опережения. Из исследования формул, 
выведенных на основе диаграммы проф. Брикса, сле- 
дует, что с выводом кулисы из крайнего положения 
линейные опережения верхней и нижней полостей 
изменяются на одинаковую величину. При открытых 
тягах величина опережения увеличивается, при тя- 
гах перекрещивающихся — уменьшается. 

Изменение наполнений. Используя диаграмму па- 
рораспределения, можно вывести следующую зави- 
симость наполнений от элементов привода и золот- 
ника: А 

4" = 0,5 - 0,492 (агссоѕ Е: — 8) 2. 

2 
ел — 0,5 -|- 0,492 (агссоѕ х В каж *№ ‹ 
\ гу / 4 

где Р: и Ре — соответственно паровпускные пере- 
крыши верхней и нижней полостей, г; — фиктив- 
ный эксцентриситет, $ — угол опережения уста- 
новки эксцентрика. Формула верна в пределах 
=, == 0,4-- 0,75. Исследуя эти формулы методами 
математического анализа, приходим к следующим 
выводам: вследствие конечной длины шатуна не 
представляется возможным установить одинаковые 
мощности по полостям цилиндра и обычно допуска- 
ют разность наполнений верхней и нижней полостей 
порядка 4 -- 6%. При выводе кулисы из крайнего 
положения разность наполнений Ае уменьшается и 
при некоторых условиях может становиться отрица- 
тельной. На величину уменьшения Де влияет род 
тяг. При перекрещивающихся тягах изменение Де 
значительно больше, чем при открытых. 

В периоде эксплуатации машины происходит 
неизбежное смещение среднего положения золотни- 
ка, что влечет за собой изменение элементов золот- 
цика и моментов парораспределения. Смещения эти 
вызываются выработкой эксцентрикового привода 
при регулировании линейных опережений, при шаб- 
ровке подшипников и эксцентриков. 


Перекрещивающиеся 


Открытые тяги тяги 


КЬ— процент п Кл 
а . По о/| Ав в.п 0/, к.п 0 Аг 
выведенной Г) о (1 о 
кулисы ы С 8 вар’ #9 ё, 62, / 2ср» % 

0 68 62 65 6 68 62 65 6 
10 57,5 54 55,75 | 8,5 58,5 55 56,75 3,5 
20 45,5 12 47,75 | 8,5 41 49,5 41,75 |—1,5 
25 89,5 87,5 38,5 2 32,5 86 84,26 |—8,5 


Интересно установить, будет ли верна после этого 
шкала отсечной рамки, причем возникает вопрос о 
точности отсечной рамки. Исследования показыва- 
ют, что при изменении среднего положения золотни- 
ка в практических пределах от 5 --10 ми как при 
внутреннем, так и при внешнем подводе пара величи- 
на наполнения цилиндра меняется весьма незначи- 
тельно. Это ‘изменение меньше 0,25%/%, поэтому прак- 
тически можно считать шкалу верной. 
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0 проектировании гребных винтов регулируемого шага 


Проектирование судовых гребвых винтов регули- 
руемого шага (ВРШ) по предлагаемому методу 
распадается на три последовательных этапа: 1) ис- 
следование целесообразности применения ВРШ на 
данном проектируемом или модернизируемом судне; 
2) определение наивыгоднейшей скорости регули- 
ровки шага ВРШ (скорости поворота лопастей в сту- 
пице винта) и 3) конструирование ВРШ и лопасте- 
поворотного привода. к 

Рассмотрим отдельно каждый из перечисленных 
этапов проектирования. 3. 

Исследование целесообразности применения БРШ 
производится путем сравнения различных характе- 
ристик его действия и показателей с соответствую- 
щими характеристиками и показателями обычного 
винта неизменяемого шага (ВНШ) того же диамет- 
ра и той же теометрической формы. При этом не- 
сколько больший диаметр ступицы ВРШ и некоторая 
непропорциональность изменения шаговых углов при 
регулировке шага путем поворота лопастей в расчет 
не принимаются, поскольку экспериментальные ис- 
следования показали, что оба эти обстоятельства 
имеют практически совершенно незначительное влия- 
ние на действие винта. 

Пропульсивные качества в различных условиях 
плавания сравниваются путем построения обычных 
тяговых диаграмм для судна с ВНШ и того же суд- 
на с ВРШ, причем тяга последнего определяется в 
любых условиях как тяга винта с оптимальным ша- 
гом, позволяющим использовать всю мощность 
главных двигателей для создания упора. На тяго- 
пу диаграмму наносятся кривые сопротивления, со- 
ответствующие различным условиям работы судна 
(различное количество перевозимого груза, различ- 
ная величина буксируемого каравана, различная 
глубина фарватера — для речных судов, работаю- 
щих на мелководье, и т. д.). Пересечение соответст- 
вующих кривых тяги и сопротивления показывает 
скорость хода, достигаемую в том или другом слу- 
чае, Более совершенными являются диаграммы в от- 
носительных показателях, методы построения кото: 
рых мы здесь за недостатком места не приводим; по- 
строение их несколько более сложно, но ‘позволяет 
более глубоко проанализировать пропульсивные пре- 
имущества ВРШ для различных типов судов . 


1 См, например, статью автора в журнале «Речной транс- 
порт», № 6, 1947 г. «Тяговые качества судна с винтом регу- 
лируемого шага», 


Экономичность работы главных двигателей судна 
с ВРШ ис ВНШ может быть определена для двух 
основных случаев: а) при работе с различной на- 
грузкой и максимально возможной мощностью дви- 
гателей и б) при ходе судна со скоростью, отличаю- 
щейся от нормальной и установленной судоводите- 
лем, например при гидрографических работах, при 
ходе по каналу и т. п. 


Рассчитав значения используемой мощности и 
числа оборотов ВНШ и ВРШ для различных гкоро- 
стей на заданных режимах работы судна, снимают 
с заводской диаграммы величины удельного расхо- 
да топлива двигателя и строят, как и в предыдущем 
случае, графики, позволяющие оценить экономию 
топлива от применения ВРШ. Естественно, что во 
всех случаях расчет для ВРШ ведется на оптималь- 
ное значение шага. Далее, путем ориентировочных 
расчетов оценивается величина выигрыша в габари- 
тах и весе силовой установки от применения ВРШ 
(например, за счет того, что при ВРШ отпадает не- 
обходимость в турбинах заднего хода у турбинной 
установки, снижаются число и емкость пусковых 
баллонов — у дизельной ит. д.). Необходимо учесть 
и эксплуатационные выгоды от применения ВРШ: 
упрощение ухода за нереверсивными в этом случае 
главными двигателями, повышение их сохранно- 
сти ит. д. 

Сопоставление всех данных, полученных при срав- 
нении пропульсивных качеств, экономии топлива 
и т. д., соответствующих вариантам с ВРШ и ВНШ, 
позволяет вынести суждение о целесообразности или 
нецелесообразности применения ВРШ на данном 
проектируемом или модернизируемом судне и перей- 
ти к следующему, второму этапу работы. Отметим 
при этом, что следующий этап расчета необходимо 
проделать и в том случае, если в результате прове- 
денного на первом этапе анализа не выявилось до- 
статочных оснований для применения ВРШ, но к 
проектируемому судну предъявляются повышенные 
требования в отношении маневренности (например, 
портовые суда, так называемые речные трамваи, 
ит. п.). В ходе этого следующего этапа расчета, име- 
ющего своей главной целью определение наивыгод- 
нейшей скорости регулировки шага ВРШ, попутно 
выявляется способность судна к быстрому останову 
и перемене направления хода, т. е. маневренные ка- 
чества, связанные исключительно с действием его 
винтов (так называемая подвижность). 
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Определение оптимальной скорости регулировки 
шага ВРШ, являющейся основным параметром дей- 
ствия последнего, следует производить из условия 
обеспечения судну наилучших маневренных качеств 
в той мере, в какой они зависят от действия винтов, 
т. е. из условия обеспечения судну минимального 
времени набора скорости при старте, мощного тормо- 
жения при остановке и, следовательно, минимально- 
го времени перемены хода с переднего на задний, и 
обратно. Такой принцип расчета определяется тем, 
что на установившихся режимах, при ходе судна в 
спределенных условиях плавания в течение несколь- 
ких часов или даже суток, практически совершенно 
безразлично, будут ли лопасти ВРШ установлены в 
положение оптимального шага в течение 5,10 или 50 
секунд. Напротив, на неустановившемся режиме, 
при изменении скорости судна во время маневра, 
скорость изменения шага ВРШ, т. е. скорость пово- 
рота лопастей в ступице, определяет характер гидро- 
механического взаимодействия винта, двигатёля и 
корпуса судна и в конечном счете, — время старта, 
останова или реверса. 

Дифференциальное уравнение движения судна при 
останове его со скорости полного переднего хода 
0 будет 

10 


М руу = Р (2, а) ы {И (2), 


где М — масса судна, \ (0) — сопротивление воды 
движению судна и Р (9, {) — упор винтов. Вообще 
говоря, упор является функцией скорости 9, числа 
оборотов винта п и его шага Я, но п = ў (т, С) а 
Н=*т.Д. № (1), где О — диаметр винта и Ф„ — 
угловая скорость поворота лопасти в ступице винта, 
имеющая в современных ВРШ постоянную или 
почти постоянную величину. Поэтому в конечном 
счете упор является функцией только 0 и Ё. 
Рассматривая є, как параметр и интегрируя это 
уравнение в пределах от © = 0, до 0 = (), можно по- 


лучить время останова судна & для различных зна- 
чений о,. Задаваяеь несколькими значениями , 
с расчетом получить кривую &=9(%,) с миниму- 
мом, нужно построить график зависимости времени 


останова судна от скорости регулировки шага. Ми- 
нимум этой кривой соответствует оптимальному зна- 
чению «є, которое и снимается с графика (см. ри- 
сунок). Соответствующее же этому значению мини- 
мальное время останова судна наиболее ярко харак- 
теризует маневренность (точнее. так называемую по- 
движность) судна с ВРШ, а сопоставление его с вре- 
менем останова судна с ВНШ позволяет окончатель- 
но оценить величину преимуществ ВРШ для судов, 
к маневренности которых предъявляются повышен- 
ные требования. Поскольку ограниченный объем на- 
стоящей статьи не позволяет нам подробно остано- 
виться на деталях расчета оптимального значения 
°,, мы ограничимся ссылкой на статью автора по 
этому вопросу, опубликованную в № 10 журнала 
«Морской флот» за 1948 г., «Реверс винта с поворот- 
ными лопастями». 


Конструктивный расчет ВРШ начинают после то- 
го, как определена оптимальная скорость регулиров- 
ки шага и выбрана конструктивная схема проекти- 
руемой установки с ВРШ!. Для определения мощно- 
сти лопастеповоротного привода прежде всего под- 
считывается величина максимального вращающего 
момента, необходимого для поворота лопасти винта 
при его регулировке. В связи с тем, что техника по- 
добных расчетов излагается в руководствах по кон- 
струированию гидравлических турбин с поворотны- 
ми лопастями, мы не будем на ней останавливаться. 

Определяя ‘величину момента, необходимого для 
поворота лопасти для нескольких положений по- 
следней (положение полного переднего хода, полно- 
го заднего и одно-два промежуточных), устанавли- 
вают максимальное значение этого момента. Оцени- 
вая далее приблизительную величину потерь в пере- 
даче, соответственно ‘избранной схеме регулировки 
шага ВРШ, можно подсчитать необходимую мОЩ- 
ность лопастеповоротного привода (электромотора, 
масляного насоса и др.). После этого переходят к 
заключительной части работы — конструированию и 
расчету прочности деталей лопастеповоротного ме- 
ханизма, сервомоторов, зубчатых передач и т. д. 
При этом необходимо строго придерживаться прин- 
ципа равнопрочности деталей лопастеповоротного 
механизма с таким расчетом, чтобы поломка одной 
или даже всех лопастей не приводила к поломке 
деталей, находящихся внутри ступицы ВР, или де- 
талей, расположенных внутри корпуса судна. Қак 
показал опыт, такой метод конструирования ВРШ 
обеспечивает им прекрасные эксплуатационные ка- 
чества при работе в ледовых условиях, на засорен- 
ных фарватерах или на мелководье. 


1! Для ознакомления с основными типами и конструктивны- 
ми схемами судовых ВРШ могут быть использованы статьи 
автора в журналах «Морской флот» № 2, 1947 г. и «Решной 
транспорт» № 7 - 8, 1946'г., а также указанная в них лите- 
ратура. } 
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Инженер В. ФУКЕЛЬМАН 


Метод Егорова— Воробьева для построения разверток 
корпусных листов 


Мастер Егоров один из советских плазовщиков- 
новаторов, давший простой и удобный метод разверт- 
ки листов наружной обшивки. Метод этот получил 
широкое применение на наших судостроительных за- 
водах. Стахановец-плазовщик Е, А. Воробьев, стре- 
мясь повысить производительность труда, добился 
значительного успеха в дальнейшем упрощении мето- 
да Егорова. 

Приведем здесь только перечень операций, выпол- 
няемых по методу Егорова при построении развертки 
листа. 1. На плазовом корпусе пробивают хорду ВН 


среднего из шпангоутов, прилегающих к данному ли- 
сту (рис. 1). 2. Хорду делят пополам и в точке де- 
ления восстанавливают перпендикуляр к хорде, про- 
должающийся за пределы изображения листа на 
плазовом корпусе. Этот перпендикуляр является 
строевой на корпусе. З. За пределами листа проби- 
вают прямую АВ, перпендикулярную строевой. 
4. На плазовом корпусе из точек пересечения шпан- 
гоутов с пазами опускают перпендикуляры типа е 
на прямую ДВ. 5. С плазового корпуса снимают на 
рейки длины перпендикуляров типа еѓ и расстояния 


р 

Г а 
Руни ПАЗ 

нщ лаз 


Рис. 1 Рис. 2 


+ 
но строевой от прямой АВ до шпангоутов. 6. Па сво- 
бодном месте плаза пробивают прямую СР (рис. 2), 
делят ее на практические шпации, в точках деления 
восстанавливают перпендикуляры типа пр, на ко- 
торые с приготовленных ранее реек сносят длины 
отрезков типа еЁ и расстояния от прямой ЛВ до со- 
ответствующих шпангоутов, измеренные по строевон. 
7. Соответственные точки соединяют плавными кри- 
выми (получают кривую строевой и пазов). 8. Выги- 
бают рейку ло кривой строевой и подмечают точки 
пересечения строевой с перпендикулярами тила 1, 
получая на рейке истинные расстояния между шпан- 
гоутами, измеренные по строевой. 9. На свободном 
месте плаза или на листе металла пробивают прямую 
ЕЁ (рис. 3), на которую с рейки переносят истинные 
расстояния между шпан- 
гоутами. измеренные по 
строевой. 10. В точках де: 
ления восстанавливают 
перпендикуляры. 11. Пря- 
готавливают шпангоут: 
ные рейки, т. е. выгибают 
рейки по кривым шпангоу- 
тов на плазовом корпусе 
и отмечают на рейках точки пересечения этих 
кривых с пазами и строевой. Таким образом 
на рейках получают истинные расстояния _ от 
строевой до пазов на развертке листа, измеренные 


Рис. 3 


в плоскости данного шпангоута. 12. Со шпангоут- 
ных реек сносят на перпендикуляры к ЕЁ расстоя- 
ния по шпангоутам от строевой до пазов, отмечая 
точки @. 13. К кривой строевой (рис. 2) проводят 
нормали (перпендикуляры к касательным) типа ар 
н из точек их пересечения с кривыми пазов опускают 
перпендикуляры на прямые типа пр, получая длины 
и направления отклонения точек пересечения шпан- 
гоутов с линиями пазов на развертке от точек 4. 
14. На развертке (рис. 3) в точках 4 восстанавлива- 
ют короткие перпендикуляры, на которых откладыва- 
ют отклонения. 15. Через полученные точки прово- 
дят линии пазов и шпангоутов. 16. Если развертка 
строится не непосредственно на листе металла, сни- 
мают шаблон или эскиз. 


Таким образом, метод Егорова хотя и является 
одним из наименее трудоемких, но требует большо- 
го чиела построений, выполняемых плазовщиками на 
полу в согнутом состоянии. Е. А. Воробьев задался 
целью максимально уменьшить число построений 
метода Егорова, а следовательно, ускорить процесс 
вычерчивания развертки. 


Упрошая метод Егорова, Е. А. Воробьев исходил 
из того, что для построения развертки листа при 
прямолинейной строевой необходимо знать истинные 
расстояния между шпангоутами по строевой и по 
пазам, расстояния от строевой до пазов по шпангоу- 
там и стрелку погиби на развертке хотя бы одного из 
шпангоутов. 

Построение развертки-листа производится следую- 
щим образом: 1. Строится контрольная по методу 
Егорова (выполняются операции 1 и 2 метода Его- 
рова). 2. Укладываются рейки вдоль пазов и строе- 
вой, и подмечаются точки их пересечения со шпан- 
гоутами, а также точка пересечения хорды среднего 
шпангоута со строевой. 3. Заготовляются шпангоут- 
ные рейки (выполняется операция 11 метода Его- 
рова). 

На этом кончается работа на плазовом корпусе. 
Все остальные работы, сводятся к построению эски- 
за развернутого листа на бумаге (рис. 4) и выпол- 
няются за чертежным столом. 

4. Известно, что по- 
строение растяжки пазов 
и строевой сводится к гра: 
фическому определению 
гипотенузы прямоуголь- · 
ного треугольника, кате- 
тами которого являются 
принятая шпация и про- 
гресс, т. е. проекция на 
плоскость миделя участ- 
ка паза или строевой, заключенного между двумя 
соседними шпангоутами (на рис. 1 отрезка типа 
Ш; ВЬ). 

Е. А. Воробьев производит определение растяжки 
аналитически, для чего заранее составляется табли- 
па, дающая длину растяжки в зависимости от шла- 
ции и прогресса. 
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Таблица 


Прогресс, иж 
Шпация, им 


600 | 600 бое, 3600,5, 601 отот, 72,1 


650 | 650 


650, ыы Эе, зра о ‚9 


Примечание, Принимать интервал между значе- 
НИЯМИ прогресса менее 5 мм не имеет смысла, так как 
в этом случае разница в длине растяжки получается нич- 
тожно малой. 


5. На листе бумаги проводится прямая (строе- 
вая) и на ней откладываются истинные шпации по 
строевой, определенные по таблице, в пределах дан- 
ного листа. Длины шиаций проставляются на строе- 
вой (рис. 4). 

6. В точках деления восстанавливаются перпенди- 
куляры к проведенной строевой (прямые шпангоу- 
ты), на которых откладываются расстояния до верх- 
него и нижнего пазов, измеренные на шпангоутных 
рейках, а затем указываются эти расстояния. В по- 
лученных точках восстанавливаются короткие пер- 
пендикуляры к прямым шпангоутам. 

7. Определяется стрелка погиби среднего шпангоу- 
та следующим образом: известно, что стрелка по- 
гиби шпангоута определяется по формуле 
(В. К. Дормидонтов, Технология судостроения, 
Судпромгиз, 1949, стр. 70) 


у= 2", (1) 


где К — прогресс по строевой; т — стрелка погиби 
шпангоута на плазовом корпусе; [ — истинное 
расстояние между шпангоутами, измеренное по 
строевой. 

Так как в данном случае определяется стрелка по- 
гиби среднего шпангоута, а прогрессы в нос и в кор- 
му от этого шпангоута могут быть неравными, 
Е. А. Воробьев принимает среднее значение прогрес- 
Ка ее, 

Б =н : (2) 
где А: — прогресс между средним для данного листа 
шпангоутом и соседним в нос; А», — то же, в корму. 
Прогрессы №; и №, нанесены на рейке строевой (см. 
операцию 2 метода Воробьева). 

Таким образом, формула для определения стрел- 
ки погиби среднего шпангоута имеет вид: 

+ Р, 
2 
05 (8) 

Величина т измеряется по рейке строевой как 

расстояние между точками пересечения строевой с 


хордой среднего шпангоута и его кривой. Величина 
А 
Г определяется по таблице при прогрессе # = ке 


Зная стрелку погиби, строят на эскизе кривую сред- 
него шпангоута. 


8. Приняв конечную точку среднего шпангоута за 
центр, делают засечку на коротком перпендикуляре 
к соседнему прямому шпангоуту радиусом, равным 
истинной длине участка паза между средним и со- 
седним шпангоутами, и получают конечную точку 
кривой соседнего шпангоута. Истинные длины участ- 
ков пазов между соседними шпангоутами опреде- 
ляются по таблице, причем прогрессы измеряются 
на приготовленных ранее пазовых рейках (см. опре- 
деление 2 метода Воробьева). Затем повторяют по- 
строения, принимая конечную точку соседнего шпан- 
гоута за центр. Так, продвигаясь от среднего шпан- 
гоута в нос и в корму, находят конечные точки всех 
шпангоутов. После этого вычерчивают линии пазов и 
кривые шпангоутов. 


Этим заканчивается построение эскиза. 


Для проверки правильности построений, выпол- 
ненных разметчиком на листе металла, задают диа- 
гонали, которые определяют следующим образом: 


АВ =У(СМ-Е РР (АСМ ВЕ» (4) 


ВЕ=УК- МОР ОБ-ЕМАЕ° (5) 


При изготовлении эскиза нет необходимости вы- 
черчивать его в масштабе, так как все размеры, 
нужные для построения развертки, берутся с реек. 
Эти размеры проставляются на эскизе. Ностроение 
развертки на месте металла производится описан- 
ным выше способом по размерам с эскиза. 


При пользовании методом Егорова—Воробьева 
объем плазовых работ вильно сокращается, так как 
от них остаются только построение контрольной и 
разработка реек по шпангоутам и пазам. Аналити- 
ческое определение истинных расстояний между 
шпангоутами по пазам и строевой и определение 
стрелки погиби среднего шпангоута, выполняемое по 
методу Егорова—Воробьева и невыполняемое по 
методу Егорова, несложно и требует очень неболь- 
шой затраты времени. 


Практика показала, что по точности построения 
разверток метод Егорова—Воробьева не уступает 
методу Егорова. 

Выводы. 1. Метод Егорова—Воробьева имеет 
следующие преимущества перед методом Егорова: 
а) резкое уменьшение времени, требующегося на 
выполнение развертки и снятие эскиза; б) улучше- 
ние условий труда плазовщиков; в) уменьшение 
амортизации плаза; г) уменьшение требующейся 
площади плаза. 


2. Метод Егорова— Воробьева следует рекомендо- 


вать к применению во всех случаях, когда приме- 
няется метод Егорова. 


Инженеры А. КАТИН, Г. ТИГАНОВ 


Новый метод проверки параллельности осей мотылевых 
шеек и коленчатого вала на месте 


Проточка коленчатых валов больших судовых ма- 
шин на станке производится один-два раза за все 
время их эксплуатации. Поэтому при калибровке мо- 
тылевых шеек на месте принятие в качестве основ- 
ной базы рамовых шеек коленчатого вала для про- 
верки параллельности осей приводит к ошибке прн 
замерах. 

Предлагаемый нами метод значительно упрощает 
процесс проверки параллельности осей мотылевых 
шеек оси коленчатого вала. Проверка параллельно- 
сти осей производится после калибровки мотылевых 
шеек. 

Рассмотрим сначала случай параллельности осей 
мотылевой шейки и коленчатого вала. 

На закрепленную горизонтально проверочную пли- 
ту (не обязательно параллельно оси вала, но жест- 
ко) ставится рейсмус с индикатором и при положе- 
нии мотыля в в.м.т. замеряется разность уровней то- 
чек замера а иь (рис. 1). Затем вал поворачивается 
на 180° в н.мт. и снимается разность уровней точек 
аз и фа, находящихся на 
верхней (ло положению) 
образующей, При парал- 
лельности осей мотылевой 
шейки и коленчатого вала 
разности уровней ас и а15л 
будут равны, т. е. 


ПЕС (1) 
— условие параллель- 
ности. 


Рассмотрим случаи не- 
параллельности осей. 

При выверенных упру- 
гих деформациях вала и 
цилиндричности мотыле- 
вых шеек з случае непа- 
раллельности осей образующая шейки будет при 
вращении вала описывать поверхность усеченного 
конуса. Проверочная плита закреплена аналогично 
первому случаю, т. е. не обязательно параллельно 
оси коленчатого вала. При производстве замеров вал 
ставится в в.м-т., а затем в н.м.т. и отклонения прове- 
рочной плиты (погрешность ее установки) наклады- 
ваются сами на себя в обратном направлении, взаим- 
но уничтожая друг друга. Поэтому особенной точ- 
ности установки плиты не требуется. 

Таким образом производим замер разности уров- 
ней верхней образующей шейки в в.м.т. и получаем 
разность уровней ас (см. рис. 1), ставим мотыль в 


Проверочная плита 


Рис. 1 


3 


н.м.т. и также замеряем разность уровней верхней 
образующей а1 с1. В этом случае 

ССА (2) 
— условие непараллельности. 

При этом могут быть два варианта: разности уров- 
ней расположатся у одной щеки мотыля, разности 
уровней расположатся у разных щек мотыля. 

При первом варианте возможны также два случая: 
а) ас больше 0; с, — ось шейки мотыля отклоняется 
так, как показано на рис. 2; б) ас меньше а, с, — ось 


ВМТ 
Нижний уровень 


с Верхний уровень 
замеров 


Рис. 2 


шейки мотыля отклоняется так, как показано на 
рис. 3. В обоих случаях отклонение оси определяет- 
ся как полуразность разностей уровней: 
ас — ас 
В р (3) 


с 


Рис. 3 Рис. 4 


При втором варианте отклонение оси определяет- 
ся как полусумма разностей уровней (рис. 4): 


А, — сЕ с (4) 
При замерах разностей уровней принимается изме- 
ренная база замеров ар, так как вплотную к щеке за- 
меры производить не представляется возможным, за- 
тем производится пересчет на всю длину шейки. 
При производстве замеров принимается услов- 


ность и замер разности уровней производится не по 


17 


перпендикуляру к оси вала, а к плите (т. е. не по 0, 
а по ас, см. рис. 1). Погрешность такого рода заме- 
ров будет ничтожна при малом угле отклонения пло- 
скости плиты и можно с достаточной точностью при- 


НЯТЬ | 
ас = ад. (9) 


Рис. 5 


Замеры при помощи рейсмуса с 


производятся 
индикатором (рис. 5). 


Аналогично производятся замеры и в горизонталь- 
ной плоскости в положении мотылевой шейки «пра- 
вый борт» и «левый борт». Замеры производятся в 
вертикальной плоскости по верхним (по положению) 
образующим. По получении отклонения оси шейки 
можно уже составить картину обработки шейки 
(рис. 6). Зная величину сме- 
щения оси мотылевой шейки 
относительно оси коленчато- 
го вала, делают лыски на 
шейке. 

Высота лыски со стороны 
нулевого замера равна вели- 
чине отклонения оси и сходиг 
на нет на другом конце шей: 
ки. С обратной стороны шей - 
ки делается лыска с такими 
же размерами, но на противоположных концах. Эти 
лыски являются исходными при опиловке шейки и 
нужно руководствоваться только ими. Опиловку 
можно считать окончательной лишь тогда, когда 
шейка примет цилиндрическую форму. 


Этот метод, успешно примененный на п/х «Тайга- 
нос», не потребовал подъема вала и постановки его 
на станок, что сократило срок стоянки судна в ре- 
монте и значительно уменьшило стоимость ремонт- 
ных работ. 


Рис. 6 


Инженер П: ЗАГЛУБОЦКИЙ 


Новая организация докования судов 


Основной целью судоремонта является поддержа- 
цие судна в исправном техническом состоянии, 
сохранение и восстановление его эксплуатационных 
качеств. Рост флота и его технического оснащения 
предъявляет ряд требований в отношении повыше- 
ния технической культуры выполнения судоремонт- 
ных работ. Основными требованиями являются 
технически совершенные способы выполнения ре- 
монта, скоростное проведение и удешевление стои- 
мости его. Все это относит ремонт судов к одному 
из ответственных звеньев в общей системе экоплуа- 
тации флота. 

Особенно важное значение имеет доковый ремонт, 
гак как подводная часть судна является наиболее 
уязвимой частью и чаще всего подвергается пов- 
реждениям. За техническим состоянием подводной 
части проводится тщательное наблюдение Морским 
Регистром СССР. В связи с этим каждое судно 
должно быть подвергнуто обязательному периоди- 
ческому осмотру в доке и ремонту. 

Пловучие доки Клайпедекого завода из-за недо- 
статочной пропускной способности не могли обеспе- 
чить докование судов, приписанных к нему на оче- 
редной ремонт, и судов, требующих докового ремонта 
подводной. части. Эти суда длительное время · про- 
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стаивали в ожидании докования. Для проведения 
их ремонта обычным способом требовалась длитель- 
ная стоянка в доке, Требовалось изменить метод до- 
кования судов, ускорить его, увеличить пропускную 
способность пловучих доков завода, что позволило 
бы восстановить бездействующий флот и ввести его 
в эксплуатацию. Такой прогрессивный ‘метод докова- 
пия судов был найден. 

Ранее технологический процесс докования и до- 
ковых работ на заводе был построен следующим 
образом. 1. Судно ставилось в док и все работы по 
ремонту подводной части корпуса, дейдвудному 
устройству, рулю, кингстонам производились за один 
подъем дока от начала до конца. 2. Трудоемкие 
процессы по очистке и окраске корпуса, замене об- 
шивки судов не были механизированы. 3. Сам про- 
цесс докования проводился медленно ввиду неосна- 
щенности дока необходимыми приспособлениями, 
грузовыми лебедками, средствами для ускоренного 
производства подготовительных ‘и доковых работ, 

Производство всех доковых работ от начала до 
конца за один подъем дока приводило к длительной 
стоянке судов в доке, так как подготовительные ра- 
боты для производства смены обшивки, (разборка 
помещений), съемка кабелей, выбивка цемента вы- 


полнялись на судне во время его стоянки в доке; при 
замене гребных валов, кингстонов, перезаливке дей- 
двудных втулок, смене гребных винтов, баллеров 
и т. п. требовалось большое количество времени на 
их изготовление, и в доке в это время работы факти- 
чески не проводились или велись замедленными тем- 
пами. В случае получения брака в работе при изго- 
товлении деталей стоянка судна в доке еще больше 
затягивалась; ряд сложных работ по ремонту кор- 
пуса обычно выполняется по технологии, чертежам 
и техническим условиям, согласованным с Морским 
Регистром СССР; разработка их после осмот- 
ра судна в доке и выявления повреждений приводи- 
ла также к задержке судна в доке. 

В результате всего этого пропускная способность 
доков была невелика. 

С увеличением объема доковых работ потребова- 
лось пересмотреть всю организацию доковых работ 
и изменить сам процесс докования. Нами был раз- 


работан и осуществлен метод докования каждого 
судна за два подъема. В этом случае при первом 
подъеме судна производились следующие работы: 


очистка корпуса, осмотр, выявление дефектов по кор- 
пусу; разборка дейдвудного устройства, руля, осмотр 
его и ревизия донной арматуры; составление доко- 
вой ремонтной ведомости в присутствии заказчика, 
капитана и механика судна и инспектора Морского 
Регистра (на это требовалось 12—16 часов). 

После выявления дефектов и уточнения объема 
работ судно спускалось на воду с заглушенными 
кингстопами и пробкой в дейдвуде и на его место в 
док ставилось второе судно, затем третье, четвертое 
ит. д. 

За период осмотра партии судов для первого суд- 
на, а затем для второго, третьего и т. д. в порядке 
очередности готовили, все необходимое для работ 
при вторичном подъеме судна на док, а именно: об- 
рабатывали новые гребные вииты или ремонтировали 
старые; готовили гребные валы, баллеры; готовили 
новые дейдвудные втулки или перезаливали старые; 
готовили новые кингстоны или ремонтировали ста- 
рые; заготовляли для ремоита корпуса электросвар- 
ные секции корпуса, обшивки киля и другие узлы; 
цистерны на судах подвергали пропариванию, ще- 
лочению; чистили паелы, трюм и проводили прочие 
работы; снимали электропроводку, обшивку, разби- 


рали помещения для ремонта корпуса в подводной 
части. 

После проведения такой подготовки первое, затем 
второе и т. д. суда ставились второй раз в док и 
работы по ремонту подводной части производились 
без задержек. Благодаря такой организации произ- 
водства доковых работ в 1952 г. докованию было 
подвергнуто в два раза больше судов, чем в 1950 г. 
При этом была внедрена комплексная механизация 
всех.ручных доковых работ, в разработке которой 
приняли участие работники завода тт. Рыжаков, Си- 
доров, Платоненко, Мушкет, Паклина и другие. За 
этот же период были механизированы работы по 
очистке и окраске корпуса судов и работы по съем- 
ке гребных винтов и выпрессовке дейдвудных вту- 
лок; разработана и внедрена технология предвари- 
тельной заготовки сменяемых частей корпуса (по- 
врежденных килей, обшивки, набора корпуса, протек- 
торов и пр.); разработана и ‘внедрена технология 
правки вмятин обшивки (с болыной стрелкой про- 
гиба) и шпангоутов без снятия обшивки, что позво- 
лило намного сократить время стоянки судов в доке; 
усовершенствован процесс пентровки валовых ли- 
ний с проведением предварительной центровки ва- 
ловых линий в доке. 

Завод благодаря внедрению нового метода доко- 
вания и рационализации технологии доковых работ 
получил значительную экономию около З млн. руб. 
При этом ряд судов, эксплуатация которых была за- 
прещена Морским Регистром из-за плохого состоя- 
ния подводной части корпуса, после докования вве- 
ли в строй. 

Только для Управления тралового флота Литмин. 
рыбпрома завод произвел капитальный ремонт в до- 
ках сорока судов, которые из-за плохого состояния 
корпуса в подводной части стояли в порту и не вво- 
дились в эксплуатацию в течение полутора лет 
вследствие недостаточной в то время пропускной 
способности пловучих доков. 

На 1953 г. заводом составлен весьма напряжен- 
ный график докования судов. Суда, пропускаемые 
через док, сильно повреждены и требуют большого 
ремонта в подводной части. Применение новой орга- 
низации докования судов и рационализации доковых 
работ позволит успешно выполнить намеченные гра- 
фиком работы. 
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Сваи повышенной несущей способности 


В практике морского гидротехнического строи- 
тельства уже давно известен способ повышения не- 
сущей способности деревянных свай путем прибал- 
чивания к обычной свае на части ее длины короты- 
шей из круглого леса или пластин. Аналогичная по- 
пытка была сделана около 15 лет тому назад в од: 
ном из южных портов с целью повышения несущей 
способности железобетонных свай. При этом свая в 
нижней части, на расстоянии около | м от нижне- 
го конца, имела значительное утолщение «поддон» 
(до 1,0Ж1,0 м). Эта попытка не увенчалась успехом, 
так как все четыре опытные сваи при забивке слома- 
лись вследствие значительного увеличения усилий, 
необходимых для забивки свай с поддоном по срав- 
нению с обычными сваями. 


В случае применения предварительно напряжен- 
ного железобетона и рационального армирования 
свай удается значительно увеличить трещиноустой- 
чивость и прочность свай при одновременном сокра- 
щении общего расхода арматуры на сваю примерно 
в 1,5 раза!. Это обстоятельство позволяет изгото- 
влять из предварительно напряженного железобе- 
тона сваи с местными утолщениями. Однако форма 
предварительно напряженных свай нового типа 
принципиально отличается от описанных выше свай 
с «поддонами». 

Прежде всего для упрощения работ по изготов- 
лению свай утолщение делается плоским (рис. 1). 
Далее утолщение обычно располагается в верхней 
половине глубины забивки сваи, а не у ее острия, 
как располагались «поддоны». 


ы Е: 
БТЕ Расу т 


Рис. 1 


Натурные исследования показывают, что примене- 
ние свай с местными плоскими утолщениями позво- 
ляет сократить общее число свай в сооружениях в 
1,4—1,7 раза и соответственно снизить расход мате: 
риалов и стоимость свайного основания по сравне- 
нию с основанием из обычных свай. 

На деревянных сваях местное утолщение может 
быть совмещено со стыком сваи, что позволяет из- 
бежать применения длинномерного гидротехническо- 
го леса при одновременном сокращении общего чис- 
ла свай (рис. 2). 


' См. Труды ЦНИИМФ, вып. 1, 1950 г.; журнал «Морской 
флот» № 9 за 1951 г. —Б. Горюнов. Сваи из предваритель- 
но напряженного железобетона. 
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Таким образом, экономический эффект от приме- 
нения деревянных свай с местными утолщениями бу- 
дет весьма значительным. 


Неисследованным до последнего времени является 
вопрос о несущей способности свай с местными утол- 
шениями. Для решения его были проведены теоре- 
тические, лабораторные и натурные исследования, 
результаты которых кратко изложены ниже. 


Общие принципы, на которых основан рекомендуе- 
мый метод расчета, изложены в статье автора в вып. 
Г трудов ЦНИИМФ, 1950 г. 


Приведем окончательные расчетные формулы для 
обычных свай и свай с утолщениями. 


Практический интерес представляет случай, ког- 
да грунты по глубине забивки сваи меняются. В 
этом случае для верхнего слоя грунта при работе 
сваи на сжатие силы трения равны 


НА: 
а Т1 дања Кд). (1) 


Величины сил трения для второго и последующе- 
го слоев грунта 


__ №2251 К 
И. 
п—1 
риа 5 1, 
в) 1+2 Ули 29 ЖЕ: 
1 л 


В этих формулах Ё — коэффициент трения грунта 
о сваю, р— коэффициент бокового давления грун- 


с 
та, ү — объемный вес грунта, К= ге 6 С — сцеп- 
БФ 
ление грунта, ф — угол внутреннего трения грунта, 
{; — мощность слоя грунта. 
Сопротивление конца сваи может быть 


женно подсчитано по формуле 
Р,=2 р; 0, бр (4) 


где 2 — коэффициент запаса, Р,, так же как и 
Т, — разрушающая нагрузка, ё; и 6, — размеры по- 
перечного сечения сваи; с,; — допускаемое давле- 
ние на грунт в уровне конца сваи, которое может 
быть определено или по данным испытания грунта 
в буровой скважине, или приближенно из выраже- 


НИЯ 
чи == + т (1-2), (5) 


прибли- 


где в, — допускаемое давление на глубине 2 м 
в т/м?, 1 — глубина забивки сваи, т — коэффициент, 
зависящий от типа грунта на уровне острия сваи. 

Несущая способность сваи с утолщением опреде- 
ляется по формуле 

Р = Г, +7, +О+Т,--Р,. 

Здесь Т, — сила трения грунта о часть сваи, рас- 
положенную выше утолщения, Г, — сила трения 
грунта об утолщенную часть, О — сопротивление 
грунта погружению утолщения, Т, — силы трения 
грунта о часть сваи, расположенную ниже утолще- 
ния, Р, — сопротивление конца сваи. 

Эти величины определяются по формулам 


оз 
ШЕ ЕЕ у ор (6) 

Те ет — 4) | 
Т аша А к], (7) 


“т 9(1— 0) 
0= 26,0, 


для призматических свай, 
10) === 0) т а? б'’ 
210 


(8) 


для круглых свай с утолщением из четырех 
коротышей того же диаметра. 


89, = бл 02 7% 
ПЕ ГУЗА о Ча «К 
9 рн пи 
теа (9) 
ғ л) и! 1 . 
+(.+=) а 8 
Здесь размеры б,„ і, и д показаны на рис. 3. 
То же для круглых свай: 
„у “ом а ГА 
рта Ол. а = 
о ар аа-а 
и Ј 
14 10 
++ а 2 то 


Величины }, со, входящие в формулы, следует 
определять по данным изысканий. Для предвари- 
тельного определения указанных величии может слу- 
жить приведенная таблица. 


Таблица 
је о | ы |а) т 
трения фо 
40 0,84 0,60 60 986 
35 0,70 0,60 40 2,4 
30 0,578 0,61 25 а 
25 0,466 0,62 15 2,0 
20 0,364 0,64 12 1,8 
15 0,268 0,67 10 1,6 
10 0,176 0,71 9 1,4 


Рис. 3 


Приведем пример определения величины несущей 
способности обычной сваи и сваи с утолщением. 


Грунтовые условия представляют собой следую- 
щее: до глубины от дна, равной 5,0 м, залегают 
илистые грунты: $ =119; ү; =1,0 т/м3; К=0; ниже 
этой глубины залегают суглинки: ф2==90°; 4. = 
== 1,0 т/мз; С=К юф=2 т/м? 

а) Несущая способность обычной сваи сечением 
0,40 Ж0,40, забитой на глубину 10,0 м, 

У, =0,194; р= 0,70; К=0; 


Тр — 0,194 - 1,60. А 0,70 с 1,0 В 5,0? 00 11 м; 
2(1— 0,70) 


= аз РЎ 
Ў = 0364; 0,60; К = 52. = 5,5 т/м, 
т. —_ 0,64 . 0,364 .1,60.5,0 (10-5042. ,0:5,04- 
21 — 0,64) 
2.5,5 


и = 9,58 (5,0 4- 10,0 + 17,2) = 83,5 т/м, 


в, = 12 т|м?; т = 1,8; со == 12 -- 1,8. 1,0 (10,0—2) = 
== 926,4 т/м?; Р, =2.0,4.0,4.26,4 =8,4 т. 
сваи Р, =9,1- 83,5 - 8,4 = 


=101 г. Допускаемая нагрузка на сваю Р, = Кы 


д 
=50т. 


6) Несущая способность сваи с утолщением 
0,8Ж0,4 м, длиной 2,0 м, расположенным на расстоя- 
нии 4,0 м от острия сваи, 


и =12 41,8. 1,0 (6,0 —2) = 19,2 т/м. 


Несущая способность 


0,364 . 0,64. 1,60 


4 
=: 8.19,2.0,2.0,4, то 
ЕУ 


"0,364. (0,4-0,4) ` 50-364 


| ие а | 
+8 026) |=5082. (430. 0,794 


- 58,5 + 8,0) = 1,032 . (34,0 + 58,5 -+ 8,0) = 104,0 т. 
Оа уа рет, = 
е от) 0,7 .1.0,194 = 2,8 т. 
п Ре. аЬ 24 
Г, = 2.0067) 0,67 (2,6 — 2) 4-5,5 
= 2,03 (6,7 -- 5,5) = 24,8 т; 0 = 2. 0,4. 0,4. 19,2= 
О 9 В о. 
Несущая способность сваи Р = 104,04-2,84-24,8 + 
-- 6,1-8,4 =145,5 т. Допускаемая нагрузка на сваю 


145,5 
Рау ый о 


=79,75 т. 


Коэффициент перехода от обычной сваи к свае с 
утолщением 1 = 1,46. 

При наличии данных об испытании обычной сваи 
несущая способность сваи с утолщением может 
быть получена путем умножения величины несущей 
способности обычной сваи на коэффициент перехо- 
да, определенный исходя из соотношения теоретиче- 
ских величин несущих способностей сваи. 

При сравнении варианта сооружения на обычных 
сваях, рассчитанных по допускаемой величине боко- 
вого трения, с вариантом на сваях с утолщениями 
рекомендуется исходить не из абсолютной величи- 
ны несущей способности сваи с утолщением, а из 
коэффициента перехода. 
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При работе свай на растяжение коэффициент 'пе- 
рехода следует принимать равным 


с 25 +25) + (Ы) 
2 (6+4). (6+6) 


= чна =. (11) 
(2+4): (6+) 


Необходимо указать на то, что вычисленная ука- 
занным способом величина т несколько преуменьше- 
на. 


При проектировании свай с утолщениями иеобхо- 
димо учитывать следующие соображения. В случае, 
если грунты дна более или менее однородны, утол- 
щение сжатых свай рекомендуется располагать во 
второй четверти глубины забивки сверху, утолщение 
растянутых свай следует располагать в третьей чет- 
верти глубины забивки сверху. 

При залегании в верхней части глубины забивки 
слабых грунтов, а в нижней части — грунтов сред- 
ней плотности утолщение должно входить в эти по- 
следние грунты. Если имеется сомнение в отноше- 
нии того, что утолщение не удастся забить в плот- 
ные грунты, его следует располагать таким образом, 
чтобы оно входило в плотный грунт на глубину 
около 0,5 м. 


Приведенные формулы были проверены в лабора- 
торных условиях, причем совпадение получилось 
вполне удовлетворительным. 


Одной из основных задач, стоявших в 1951 и 
1952 гг., являлась экспериментальная проверка в на- 
турных условиях общих принципов расчета свай с 
утолщениями, предложенных ранее и проверенных в 
лабораторных условиях. 


Местные условия позволили исследовать не толь- 
ко вопрос увеличения несущей способности свай с 
утолщениями по сравнению с обычными призмати- 
ческими сваями, но и выяснить влияние некоторых 
дополнительных факторов (например, явление заса- 
сывания свай в песчано-илистых грунтах). Рассмот- 
рим вначале результаты испытаний, проведенных на 
слабых грунтах. 


Грунтовые усилия в районе испытаний следующие. 


От поверхности дна до \У 13,0 залегают заиленные 
пески, ниже залегают илы. Для того чтобы охарак- 
теризовать слабость грунтов в месте испытания свай, 
приведем несколько наблюдавшихся при забивке 
свай явлений. 


Деревянная свая диаметром 25 см под действием 
веса шеститонной бабы погрузилась в грунт на 5 м. 
Наблюдались случаи, когда железобетонные сваи в 
процессе забивки погружались на глубину до 3,0 м 
только под действием собственного веса сваи и ба- 
бы. 


Были испытаны две сваи: сечением 0,35Ж0,35 с 
местным утолщением и призматическая свая сече- 
нием 0,40Ж0,40 м. Проектные величины критиче- 
ских нагрузок (для относительно лучших грунтовых 
условий} в результате произведенных расчетов были 
приняты равными: а) для призматической сваи се- 
чением 0,40Ж0,40 м — 40,0 т при расчете по бо- 
ковому трению (удельное боковое трение. 2,0 т/м?); 
б) то же по методу, предложенному автором, — 
31,0 т; в) для сваи с утолщением — 54,6 г. 
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В результате статических испытаний свай пробны- 
ми огрузками были получены следующие данные. 
а) для призматической сваи — на 11-й день 32 т, 
на 33-й день — 42 т; 

б) для сваи с утолщением — на 9-й день 45 т, 
на 30-й день — 68 т. 

Графики осадок в зависимости от нагрузок, а так- 

же кривые забивки свай приведены на рис, 4 и 5. 


Кроме испытания свай па 
сжатие, было произведено 


200 300 Число 


испытание свай на выдерги- 
вание. При испытании свай с 
при- 


утолщением пагрузка 
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РС Рис 5 
кладывалась ступенями 15, 30, 40 и 50 т. При на- 
грузке 50 т были замечены воздушные пузыри, иду- 
щие со дна, а свая оборвалась на расстоянии 1,5 м 
от головы ровным сечением, перпендикулярным к 
оси. 

При испытании обычной сваи воздушные пузыри 
были обнаружены при нагрузке 22,5 т, а при нагруз- 
ке 32,5 т свая была извлечена. 

Результаты испытаний позволяют сделать следу- 
ющие выводы: 

1. Несущая способность свай с утолщением при 
равных поверхностях бокового трения в случае сла- 
бых илистых грунтов превышает несущую спо- 
собность обычных призматических свай в 1,41 — 
1,62 раза, что соответствует величинам, принятым в 
проекте и равным 1,36-1,76. 

2. Отношение несущей способности сваи с утолще- 
ниями и призматической возрастает с течением вре- 
мени: 1,41 — на 9— 11-й день и 1,62 — на 30 — 33-й 
день. Указанное явление вполне естественно, так как 
при забивке сваи с утолщением ‘происходят значи- 
тельно ббльшие нарушения структуры грунта, чем 
при забивке призматической сваи, а поэтому для 
обеспечения нормальной несущей способности сваи 
требуется больший срок в первом случае по сравне- 
нию со вторым. При этом необходимо иметь в виду, 
что обычные сваи пришлось по производственным 
условиям испытать в более поздние сроки по срав- 
нению со сваями, имеющими местные утолщения. 

3. Сопротивление выдергиванию для сваи с утол- 
щениями превышает соответствующую величину 
для обычной призматической сваи с равной боковой 
поверхностью в 1,5—2 раза. 

4. Абсолютная величина критической нагрузки для 
свай с утолщением, определенная по рекомендуемой 
формуле, оказывается несколько меньшей действи- 
тельной: 54,6 вместо 68,0 т по данным испытаний, 
что обеспечивает дополнительный запас прочности. 

Аналогичные явления были обнаружены и при за- 
бивке сваи в тяжелые грунты. Геологические усло- 
вия в районе испытаний второй группы свай следую- 


щие. В пределах от отметки 8,5 до отметки 14,0 — 
плотные глины. 

Как можно видеть из приведенных на рис. 6 кри- 
вых забивки для обычных призматических свай и 
призматических свай с утолщениями, для того чтобы 
забить на причале А сваю на глубину 8—10 м тре- 
буется произвести 800—1000 ударов падающей бабой 
весом 6,0 т, в то время как на причале Б для дости- 
жения той же глубины забивки требуется 100—150 
ударов. 
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Однако, несмотря на то, что в этих двух случаях 
имеют место столь различные грунтовые условия, 
приведенные выше соотношения между величинами 
несущей способности обычных свай и свай с утол- 
щениями ‘остаются в силе. 

Расчетные величины критических нагрузок для 
свай, забитых на глубину 10 м, составляли: а) для 
призматической сваи, рассчитанной по боковому тре: 
нию, 100 т; б) для свай с утолщением 150 т. 

В процессе забивки выяснилось, что в связи с 
очень тяжелыми условиями забивки и малыми отка- 
зами длина свай может быть сокращена. Проектная 
организация разрешила сократить длину обычных 
свай на 1,5 м, т. е. глубина их забивки в среднем 
составляла около 8,5 м. 


Опытная свая < утолщениями была забита также 
на глубину 8,5 м. Сопоставление кривых забивки 
обычных свай и свай с утолщениями показывает, 
что при одинаковых погружениях отказы для обыч- 
ных свай и свай с утолщениями составляют 6 и 
1,5 мм (рис. 6). Это обстоятельство находит отраже- 
ние и в величинах несущей способности. 


Если для обычной сваи критическая нагрузка по 
уточненным данным составляла около 75 т, то для 
сваи с утолщениями по данным проведенной нами 
пробной огрузки та же величина составляет 176,0 т. 
Таким образом, вполне оправданным оказалось при- 
иятое в проекте ЦНИИМФ увеличение шага свай в 
два раза при переходе от обычных свай сечением 
0,40Ж0,40 м к сваям сечением 0,35Ж0,35 м с утол- 
щениями. 

Следует указать, что результаты натурных иссле- 
дований соответствуют данным теоретических и ла- 
бораторных исследований и подтверждают близкое 
соответствие расчетной схемы, принятой при расче- 
те свай с утолщениями, действительным условиям зе 
работы. 


Лабораторные исследования, произведенные в 
1952 г., показывают, что утолщения могут быть ус- 
пешно применены как в сваях из предварительно на- 
пряженного железобетона, так и деревянных. При- 
менение свай этого типа обеспечивает высокий тех- 
нико-экономический эффект. Этот эффект, в случае 
применения предварительно напряженных железо: 
бетонных свай, по данным исследований ЦНИИМФ 
1950—1951 гг., выражается в снижении стоимости 
свайного основания в 1,5—2 раза. 

В случае применения деревянных свай техни- 
ко-экономический эффект будет еще выше. Здесь 
необходимо считаться с весьма важным обстоя- 
тельством экономии дефицитного длинномерного 
гидротехнического леса. Кроме того, замена длин 
номера лесом более ходовой длины 6,5 и 8,5 обес- 
печивает снижение стоимости 1 м древесины 
в 2—2,5 раза. 


Из истории паровой 


До последнего времени в исследованиях, посвященных исто- 
рии развития паровых турбин, ссылались только на зарубеж- 
ные работы. Вместе с тем уже первые шаги в изучении лите- 
ратурных и архивных материалов по развитию паровой тур- 
бины в России показывают, что русские ученые и инженеры 
внесли существенный вклад в ее создание и совершенствова- 
ние. 

С самого начала промышленного применения паровой порш- 
невой машины появились идеи создания ротационного “двига- 
теля. Развитие и реализация этнх идей шли по двум основным 
направлениям, отличавшимся прежде всего различным рабочим 
процессом в двигателе. Это — коловратная машина, появив- 
щаяся в результате применения уже известных основных кон- 
структивных решений и рабочего процесса в поршневой маши- 
не (использование потенциальной энергии), и паровая турби- 
на, в которой используется кинетическая энергия пара. 

Коловратная машина в то время была компактнее и быстро- 
ходнее поршневой машины и осуществляла непосредственно 
вращательное движение. Развитие же паровой турбины тормо- 
зилось, так как необходимо было установить законы истечения 
пара при больших скоростях, подобрать новые металлы в свя- 
зи с большими окружными скоростями, разработать и освоить 
методы точной обработки металлов. Не случайно поэтому ко- 
ловратные машины во второй половине ХІХ века нашли из- 
вестное промышленное применение, В России они применялись 
для привода динамо-электрических машин па ряде заводов и 
почти на всех судах морского флота. Однако невысокая эко- 
номичность коловратной машины, трудность ее конструктив- 
ного оформления и небольшие пределы допустимой мощности 
в единичном агрегате не могли обеспечить создания энерге- 
тической базы для развивавшегося крупного производства и 
мощных судов, и она была вскоре вытеснена паровой турби- 
ной. 

Работы по’ созданию паровой турбины начались в России 
еще на рубеже ХУШ и ХІХ вв. Впервые об этом сообщил 
В. В. Данилевский в своем труде «Русская техника». 

Из архивных материалов известно, что 13 ноября 1806 г. 
алтайский мастер Поликарп Михайлович Залесов в 
донесении на имя начальника Колывано-Воскресенских заво- 
дов В. С. Чулкова предложил построить паровую машину, в 
которой «будет деревянное колесо в подобие водяного налив- 
ного, и пар, пущенный из котла, будет действовать ударом на 
перья (лопатки — Р. Ц.) колеса... К удостоверению же воз- 
можности сего рода машины... на первый случай сделать дей- 
ствующую модель»1. 2 января 1807 г. Залесов писал: к... де- 
лу паровой машипы модели я приступил, но с признательно- 
стью моей сказать должен, что слесарей здесь совсем нет, кро- 
ме одного и то малознающего, назначенные же ученики со 
временем разве будут таковыми...». 

Несмотря на большие трудности, встретившиеся при построй- 
ке первой в мире модели паровой турбины, предназначенной 
изобретателем непосредственно для промышленности, уже 
З апреля 1807 г. П. Залесов доносил, что «модель паровой 
машины кончена и приводится в надлежащее действие, я при- 
нимаюсь теперь рассмотрением обстоятельств, находящихся з 
устроении большой паровой машины с ее расчетами...». 

П. М. Залесов был несомненно талантливым инженером. 
Еще обучаясь в Барнаульском горном училище, он проявил 
недюжинные способности. Выдающийся ученый, первый 
русский электротехник В. В. Петров в начале своей педатоги- 
ческой деятельности, в годы учебы Залесова в 1788—1789 гг., 
был преподавателем этого училища. В одной из характери- 
стик П. М, Залесова, подписанной В. В. Петровым, мы читаем: 
«Очень благонравен и всегда скромен. Одарен превосходными 


* Государственный архив Алтайского края, фонд 1, опись 2, 
дело 313. 
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талантами и счастлив памятью. Всегда весьма прилежен и 
внимателен. Много превосходит своих соучеников успехами во 
всех предметах», 

Модель «паровой машины», в которой «перья» были сделаны 
не из дерева, как ранее предполагал П. Залесов, а из желе- 
за, была направлена после ее изготовления для испытания на 
Барнаульский завод. 

Выдающимся событием в турбостроении являегся изобре- 
тениый и построенный в 1853—1854 гг. штабс-каиитаном кор- 
пуса инженеров морской строительной части Тепловым «при- 
бор с парными лопатками для призедения в движение жидких 
И газообразных тел, а также для принятия движения от оных» 

14 мая 1854 г. Морской ученый комитет, возбудив ходатай- 
ство о выдаче Теплову привилегии, сообщил, что он «устро- 
ил изобретенный им переноспый для кораблей вентилятор, по- 
казавший по первоначальным опытам 83 процента полезного 
действия, тогда как прежние вентиляторы давали только до 
29 процентов». В декабре 1854 г. проект Теплова был рас- 
смотрен Ученым комитетом корпуса горных инженеров. 

Из подробных пояснительных записок, составленных изобре- 
тателем, его привилегии и чертежей явствует, что это был 
впервые разработанный и осуществленный проект многосту- 
пенчатого осевого компрессора. Эта была вместе с тем и пер- 
вая осуществленная конструкция многоступенчатой турбины, 
как это следует из заголовка привилегии. Известио, что на За- 
паде в этот период Турнером была впервые четко сформули- 
рована только идея многоступенчатой турбины (1853 г.)з. 

В 1856 г. в Петербурге построил и начал проводить испыта: 
ния своей турбины инженер-технолог В. П. Титов. 

Промышленное освоение и широкое распространение первой 
турбины относятся к самому концу ХІХ и началу ХХ в., когда 
развивающееся строительство электростанций начало испы- 
тывать в ней острую необходимость, а изучение физических 
свойств пара и возможность точной обработки металлов поз- 
волили ее осуществить, 

Паровая турбина появилась в России в первые же годы се 
промышленного освоения. На пароходе «Луч» Русского обще- 
ства пароходства и торговли, как об этом сообщает В. Н. Ар- 
шаулов*, в 1887 г. была установлена паровая турбина: «Это 
была небольшая турбина сил в 25, для электрического ссвеще- 
ния; уже на палубе опа давала знать о себе заглуиеппым, 
протяжным воем и делала, примерно, 18 000 оборотов в мину- 
ту. Расход пара был настолько несообразно велик, что турби- 
на эта была в скором времени замснена обыкновенной лорш- 
невой машиной». 

В копце 80-х годов на ряде электростанций в Петербурге бы- 
ли установлены турбины для привода динамо-машин. 

В течение полутора лет проводил тщательные испытания 
«турбо-динамо-машин» мощностью 15, 24 и 75,5 квт А. А. Лу- 
кин. Проведенные испытания позволили ему сделать ряд прин- 
ципиальных и важных выводов в отношении изменения и 
улучшения проточной части турбины, схемы конденсатора, зна- 
чительно дополнить правила обращения с турбо-динамо и т. д. 
В связи с проведенными испытаниями А. Лукин писал: «К со- 
жалению, в турбинах пар имеет незначительное расширение. 
Следовало бы, чтобы объем поступающего в серию турбинок 
пара постепенно увеличивался по мере приближения к выхо- 
ду, а процент увеличения объема должен быть постоянным 


* Центральный государственный исторический архив Ленип- 
града, ф. 18, оп. 12, д. 67, 1854; также ф. 44, оп, 3, д. 131, 
1854, 

8 Радциг А. А. История теплотехники, АН СССР, 1936. 

“ Государственный исторический архив Ленинградской обла- 
сти, ф. 1304, д. 9680, 1902 

ЗА. Лукин, Турбинная дипамо-машина Парсонса, «Элек- 
тричество», № 6, 1890 


для каждой следующей пары турбинок». Заканчивал эп выво: 
ды предложением увеличивать диаметр «турбинок» (колес) по 
конусу. 

С каждым последующим годом паровая турбина получала 
в России все ‘большее применение. В январе 1900 г. на заседа- 
нии Петербургского политехнического общества инженер-ме- 
ханик Н. А. Леш сделал сообщение об опытах над турбнной 
Лаваля, проведенных на заводе механического производства 
обуви, «едипственном заводе в России, в котором движущая 
сила доставляется исключительно паровыми турбинами». В 
1900—1902 тг. на Никольской ‘мануфактуре в Орехово-Зуев- 
ском районе М. К. Поливановым была построена электростан- 
ция, генераторы которой приводились паровыми турбинами. В 
августе 1903 г. был построен и испытан пароход с установлеч- 
ной па пем в качестве двигателя паровой турбиной ло заказу 
Русского Дунайского пароходства. Мощность турбины была 
равна примерпо 900 л. е.?. 

В 1898—1903 гг. на страницах «Горпого журнала», журналов 
«Русское физико-химическое общество», «Вестник технологи: 
ческого общества» были освещены вопросы теории истечения 
газов, Л. Н. Митинский уже в 1896 г. опубликовал работу 
«Истечение газов», а в последующем ряд статей и, в частно- 
сти, «Истечение газов в копически расходящихся насадках»; 
К. Рерих выступил с рядом статей — «Теория истечения в 
паровой турбине Лаваля» и др. Следует отметить, что опубли- 
кованию исследований Митинского предшествовала большая 
экспериментальная работа. В 1908 г. была напечатана доктор- 
ская диссертация В. И. Ясинского «Вентиляция в парциаль- 
ных паровых турбинах». На осповапии проведенных им опы- 
тов с паровой турбиной в 50 л. с. Ясинский вывел формулу 
зависимости сопротивления колес вращению от степени 
парциальности впуска пара. 


Передовые русские инженеры упорно н настойчиво боролись 
за внедрение в промышлениость и во флот паровой турбины, 
в создание которой ими был внесен существенный вклад. Од- 
како верное своим традициям реакционное чиповничество пре- 
пятствовало этому, выжидая «апробации» паровой турбины за 
границей. 


Известна переписка представителей нескольких заводов с 
Морским министерством. Инженеры этих заводов приложили 
много, усилий к внедрению производства турбин в России и к 
оснащению ими судов. Однако с 1905 по 1910 г., несмотря на 
большую настойчивость представителей заводов, увеличилась 
только переписка. Приводим выписки из письма директора за- 
водаз: «В 1905 г. начальник Главного управления корабле- 
сгроения и снабжения сообщил мне о желательном введении 
в России производства судовых турбин. 26 апреля 1906 г. я 
был вызван па заседание, на котором Морской министр сооб- 
щал мне, что в непродолжительном времени будет приступле- 
но к постройке турбинных броненосцев и что заводу будет даи 
заказ на механизмы для них. Вследствие вышеизложенного 
усиленно продолжалось оборудование завода. Неполучение 
аванса и певыдача даже определенного наряда ставят завод 
в крайне затруднительное положение, так как оборудование 
турбинных мастерских и содержание заводов в полной готов- 
пости в течение нескольких лет в ожидании близкого начала 
работы поглотило громадные средства». 

Пять лет длилась переписка, русские заводы подготовились 
к производству турбин, а заказы на корабли с турбинными 
установками поступили за границу. 

Петербургский металлический завод в сентябре 1905 г. обра- 
щался в Морское министерство с предложением о поставке па- 
ровых турбин для флота, причем, несмотря на то, что за гра- 
ницей в морском флоте получила распространение турбина 
Парсонса, завод считал целесообразным применение на флоте 
турбип и другого типа. Однако главный ипспектор механиче- 
ской части Морского министерства палисал: «Что касается до 
применения турбин па судах нашего флота, то гредставляет- 
ся полное основание пе торопиться с производством опытов 
постройки турбин различных систем»". 


6 «Вестник Общества Технологов» № 2, 1900. 

7 Центральный государственный архив военно-морского фло- 
та, ф. 42], д. 55, 1900. е в 

* Государственный исторический архив Ленинградской обла- 
сти, Фф. 1440, л. Уб2, св, 256, л.л. 82—83. 


Активно заявляли в печати и на 
флота и машиностроительных заводов о необходимости быст- 
рейшего внедрения паровых турбин. После того, как на этих 
заводах увеличилось количество инженеров, получивших обра- 
зование и прослушавших курс теплотехники и курс паровых 
турбин в России (в частности в Петербургском технологиче- 
ском институте), эти выступления еще более участились. Цар- 
ские чиновники, вынужденные под нажимом общественногс 
мнения хотя бы формально проявить интерес к турбинам, от- 
тягивали время, выжидая, пока это производство освоят за 
границей. 

И все же, несмотря на такое противодействие со стороны 
правительства, турбостроение, хотя и медленно, в России вне- 
лрялось. Еще до сего времени турбостроение России оценива- 
ют по 26 стационарным паровым турбинам, построенным на 
Петербургском металлическом заводе, при этом наибольшей 
из них была турбина 1250 квт. Однако известно, что в Рос- 
сии строились и судовые турбины, причем, например, общая 
мощиость построенных на некоторых заводах судовых турбин 
превышала 1000 000 л. с., и из них, в частности, 18 турбин 
мощностью по 16000 л. с. Много усилий и трудов пришлось 
приложить передовым русским инженерам и техникам для 
того, чтобы в условиях косности и раболепия перед всем ино- 
странным добиться начала строительства паровых турбин в 
России. Анализ чертежей паровых турбин, выполненных в 
России, показывает, что молодые русские инженеры, окончив- 
шие отечественные высшие учебные заведения, подвергали 
коренным изменениям чертежи иностранцев и создавали свон 
оригинальные конструкции, 

Так, в сообщении Металлического завода «К вопросу о про- 
изводстве турбогенераторов на заводе крупного машинострое 
ния (бывшем Петроградском металлическом)» сказано, что 
еще до 1912 г. заводом была выработана собственная кон 
струкция турбины Металлического завода, 

Первая изготовленная заводом стационарная паровая тур 
Зина была в 1906 г. установлена на электростанции завода и 
явилась опытной установкой, на которой воспитывались коь 
структоры, получая в процессе эксплуатации данные для’ ее 
конструктивного совершенствования. В эти же годы на заводе 
начались лабораторные изыскания: испытание на прочность 
рабочих колес и лопаток, определение коэффициента трения 
пара в каналах, заделка рабочих лопаток хвостами в ободе 
и т. д. Если первая турбина была построена без всяких лере- 
делок по иностранным чертежам, то уже в конструкцию паро- 
вой турбины в 600 л. с., выпущенной в 1907 г. для Лежнев- 
скои мануфактуры, было внесено много нового, оригинального. 
В турбине, сделанной по заграничным чертежам, прогибаю- 
щнеся штампованные диски задевали за диафрагмы; отрыва- 
лись лопатки, прикрепленные к диску заклепками; отсутство- 
вало приспособление автоматического отключения подачи па- 
ра в турбину; тяжелы для изготовления были цилиндры с 
длинвыми каналами по всей их длине для подвода пара к соп- 
лам; ненадежна была конструкция регулирования; нагревался 
передний вкладыш, который находился в передней крышке 
цилиндра, и т. д. 

В турбине для Лежневской мануфактуры подвижные диски 
были сделаны коваными с ободами для заделки хвостов ло- 
паток, облегчена конструкция цилиндра за счет лучшей орга- 
низации подвода пара; передний подшипник был отделея от 
цилиндра н т. д. В каждой последующей турбине конструкция 
непрерывно совершенствовалась. 


В статье приведены данные, которые являются результатами 
только первых шагов в ознакомлении и исследовании архив- 
ных материалов в области создания и производства паровых 
турбин в России. Однако и приведенные данные позволяют 
уже говорить о большом вкладе русских инженеров в разви- 
тие паровой турбины. У самых истоков современного паротур- 
бостроения стоят работы П. М. Залесова, В. П. Титова, штабс- 
капитана Теплова, А. А. Лукина и других инженеров и техни- 
ков. С гордостью помнят их имена советские турбостроители, 
создающие наиболее крупные, быстроходные, экономичные и 
технически совершенные турбины в мире. 


Канд. техн. наук Р. ЦУКЕРМАН 


совещаниях инженеры 


° Центральный государственный архив военно-морского фло- 
та, Ф. 22, 150: 


РУССКОГО МОРЕПЛА 


Ледокол 


За последние годы в наших журналах напечатан ряд статей, 
посвященных вопросу отечественного приоритета в области ле- 
доколостроения!. Однако ни в одной из этих статей не пока- 
зано, как появился первый ледокол и нет никаких данных об 
изобретателе его — М. О. Бритневе, Между тем появление 
первого ледокола н деятельность М. О. Бритнева — ийтерес- 
цейшая страница истории отечественной техники. 


Уделив здесь ословное внимание ледоколу «Пайлот» и М, О. 
Бритневу, отметим, что появлечию первого ледокола пред- 
шествовал большой исторический период — период накопления 
опыта по борьбе с морским и речпым льдом. Так, еще в ХУ 
столетии в Россин применялись ледокольные лодки, ледоколь- 
ные сани и ледокольные паромы. В 1710 г. в морском бою со 
шведами Петр І провел во льду Финского залива 270 судов, 
используя для этой цели специальные корабли для разломки 
льда. В 1815 г. в России для ломки льда употреблялись ко- 
лесные пароходы, ломавшие лед гребными колесами. Следует 
отметить, что в ряде изданий (статья «Ледоколы», БСЭ, 1-е 
издание, И. В. Виноградов — Суда ледового плавания, 1946, 
А. Я. Сухоруков—-Типы ледоколов и форма их корпуса, 1938, 
и др.) совершенно неправильно утверждается, что первые ле- 
доколы были построены в Қанаде в 1837 г. Во-первых, это 
были суда, ломавшие лед колесами, следовательно, не ледоко- 
лы в современном понимании этого слова, и, во-вторых, колес- 
цые пароходы впервые употреблялись в России для разломки 
льда еще в 1815 г., т. е. намного раньше, чем в Канаде. Таким 
образом, в ХУШ и в начале ХІХ века было сделано миого 
различных предложений пс борьбе со льдом, но все, что было 
сделано в этой области до 1864 г., должно быть отиесено к 
периоду исканий, к периоду накопления необходимого опыта, — 
это предистория ледоколостроения. 1864 год должен считаться 
годом появления первого ледокола, т. е. судна, наползающего 
на лед и ломающего его своей тяжестью. Первый ледокол был 
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Рис. 1 


изобретен и построеи Кронштадтским судовладельцем М. 0. 
Бритневым. Он переделал носовую оконечность буксириого па- 
рохода «Пайлот», срезав ее так, чтобы пароход мог влолзать 
на лед и ломать его своей тяжестью. «Пайлот» имел металли- 


1М. Петров. Ледоколы, «Техника молодежи» № 2 за 
1951 г.; М. Петров. Ледокольный флот СССР, «Морской 
флот» № 11 за 1947 г.; С. Вышнепольский. Приоритет 
русских в строительстве ледоколов, «Морской ` флот» № 2 за 
1948 г; Б. Зылев. Из истории ледоколостроения, «Мауха н 
жизнь» № 4 за 1949 г. 


„Пайлот“ 


ческий корпус длиной около 26 м, осадку около 2,5 м и паро- 
вую машину мощностью 85 л. с. На рис. 1 (заимствован из 
статьи т. Петрова) видна ‘носовая оконечность ледокола 
«Пайлот» до и после переделки. 

Адмирал С. О. Макаров был прав, указав в своей книге 
«Ермак во льдах» па Бритнева как па изобретателя и создате- 
ля первого в мире ледокола, 

Нельзя согласиться с М. Петровым, который пишет: «...су- 
довладелец ШБритлев переделал по проекту пеизвестного рус- 
ского конструктора, повидимому, какого-то капитана, свое 
судно «Пайлот», изменив форму его посовой части». Совсем 
излишне выдумывать какого-то неизвестисго изобретателя — 
им был сам Михаил Осипович Бритпев. 

М. О. Бритнев окончил в Кронштадте 4-классное училище, а 
в 1839 г. Петербургское коммерческое училище. Таким обра- 
зом, М. О. Бритнев имел по тем временам весьма значительное 
образование. Бритнев был известен как новатор, которому, 
кроме ледоколов, принадлежит ряд других новшеств в области 
техники. Так, он на 5 лет ранее Морского министерства, пер- 
вым в Кронштадте, применил пловучие краны для погрузки и 
разгрузки судов. В 1868 г. М. О. Бритнев, не пайдя, повиди- 
мому, участка па берегу, построил судостроительный завод 
почти в центре города Кронитадта. Вот что писал ло этому 
поводу в журпале «Русское судоходство» № 25 за 1889 г. 
современник Бритцева: «Опытные инжеперы и кораблестрои- 
тели дивились, как он будет спускать построенные па его за- 
воде суда, ввиду отдалениости завода от воды. Но М. О. при- 
думал собствониый оригинальный спуск — построенные на 
сго заводе суда перовозились по городу на особых тележках 
до рыбного ряда, к берегу купеческой гавани, где опи спима- 
лись с тележек сто пловучими кранами и опускались на воду. 
Таким способом М. О. спускал пе какие-нибудь скорлупки, а 
пароходы в 1000 т. водоизмещением...». В 1868—1869 гг. 
М. О. Бритнев основал в Крошитадте первую водолазную 
школу, где готовил опытных водолазов (морское ведомство 
открыло такую школу лишь 15 лет спустя). 

В течение 27 лет, ло под юмерти (1889), М. О. Бритиев 
поддерживал непрерывное сообщение Кронштадта с материком 
в периоды распутицы, когда ‘Финский залив покрыт слабым 
льдом. В середине прошлого века крупиейший порт Кролии- 
тадт, расположенный па острове Котлин, испытывал большие 
затруднения в сообщении с материком в период ледостава 
осенью и в период таяния льдов весной, так как в эти периолы 
судоходство прерывалось, а переправа по льду становилась 
рискованным делом, нередко приводившим к гибели грузов и 
людей. Почти ежегодно десятки торговых судов, захваченных 
льдом, были вынуждены зимовать в Кронштадте, принося тем 
самым огромные убытки. Для сообщения Кронштадта с мате- 
риком в периоды распутиц и был создаи М, О. Бритневым 
первый в мире ледокол «Пайлот». Есть данные, свидетельству- 
ющие о том, что Бритпез предиринимал попытки наладить ре- 
гулярное сообщение с Кроплтадтом в периоды распутицы, па- 
чиная еще с 1861—1862 гг. Однако попытки эти не имели ус- 
пеха до тех пор, пока Бритнез не изменил посовой оконечно- 
сти у парохода «Пайлот», чем и было положено начало ›ледо- 
колостроению. Весной 11864 г. в номерах 43—45 «Кронштадт- 
ского вестника» в разделе «Состояние льда» встречаются пер- 
вые упоминашия о ледоколе «Пайлот»: «Большое удобство для 
публики, желающей ехать в Петербург, и для приезжающих 
оттуда доставляет винтовой пароход «Пайлот» почетного 
гражданина Бритнева, который ходит ежедневно до настояще- 
го открытия навигации три раза в день с пассажирами в Ора- 
лиспбаум, а именно в 8, 12 и З часа», Таким образом, М О. 
Бритнепу внервые в истории удалось осуществить планомер- 


ные перевозки по морю, покрытому 
для плавания обычных судов. 

Говоря о «Пайлоте» в книге «Ермак во льдах», С. О. Мака- 
ров писал: «Этот маленький пароход сделал то, что казалось 
невозможным, — он расширил время павигации осенью и зи- 
мои на несколько недель». 

Будучи известным, ио, как видно, не слишком богатым, 
Бритнев ше смог построить более мощных ледоколов, (и идея, 
осуществленная им, долгое время не находила поддержки в 
официальных кругах царского морского флота. Напротив, цар- 
ские чиновники игнорировали предложение Бритнева и, в про- 
тивовес ему, выдвигали различные предложения, которые не 
имели никакого успеха. На одном из пих остановимся подроб- 
пее, так как его судьба тесно связана с историей первого лело- 
кола. 

Осенью 1865 г. морской офицер, служивший в Кронштадте, 
Н. Л. Эйлер, хорошо знавший о ледоколе «Пайлот», предло- 
жил ледокол своей конструкции? Эйлер писал: «Основная 
идея этого изобретения состоит в том, чтобы при разломке 
льда как можно ‘менее подвергать самое судпо усилиям...» 
(Льда. — Б. 3.) и ранее «...пи конструкция судов, ни материал, 
из которого оне построены, ни сила паровых машии че в со- 
стоянии бороться со льдом». Здесь Эйлер высказывал офици- 
альную точку зрепия — корпусом судна лед ломать нельзя, из 
этого ничего не выйдет. Это заявлялось после того, как Брит- 
нев в течецие трех периодов распутицы (1864—1865 гг.) дока- 
зал, что лед надо ломать именио корпусом судна. Отношение, 
которое было проявлено к предложению Бритнева со стороны 
представителей морского ведомства, — яркий пример косно- 
сти и пренебрежения к отечественным изобретателям. Подоб- 
ных примеров было немало в царской России. 


Морское министерство предоставило в распоряжение Эйле- 
ра канонерскую лодку «Опыт» и необходимые средства для 
того, чтобы он оборудовал ледокол согласно своему проекту. 
Эйлер проделал ряд опытов по взрыванию льда и пробиванию 
его гирями и пришел к выводу, что его мысль должна получить 
применение. К осени 1866 г. ледокол «Опыт» был устроен со- 
гласно проекту Эйлера и стоял в Кронштадте, ожидая ледо- 
става. Ледокол «Опыт» имел водоизмещение 970 т, металли- 
ческий корпус и машину в 70 л: с., он был оборудован семью 
кранами, с помощью которых ма лед бросали гири весом 
20—40 пудов. Кроме того, ледокол обладал устройством для 
выдвигапия вперед подводных мип на расстояние 12—13 м 
(рис. 2). 

Вог, что писал об испытании ледокола «Опыт» современник 
этих событий Д. Мертваго: «В начале моября рейды покрылись 
наносным льдом и ледокол начал свое действие, но, к сожале- 
нию, все усилия изобретателя не привели к ожидаемым ре- 
зультатам... гири падалн, делали во льду отверстия, даже ча- 
стью разбивали его, но чтобы раздвинуть разбитый лед ледо- 
колу едва доставало силы. На переход до Ораниенбаума ледо- 
кол употребил больше времени, чем пароходик «Пайлот»з. 


льдом и не пригодпому 


° Н. Эйлер. Морской ледокол, журнал «Морской сборник» 
№ 11 за 1865 г. 
% Д. Мертваго, Сообщение Кролштадта с материком, 
«Морской сборпик» № 12 за 1866 г. 


Бритнев вывел свой ледокол «Пайлот» рядом с эйлеров- 
ским «Опытом», и на глазах многочисленных зрителей «Пай- 
лот» без труда обошел «Опыт». Однако победа «Пайлота» не 
убедила чиновников из Морского министерства, и они, не поняв 
значения идеи Бритнева, принялись выдумывать новые дико- 
винные приспособления для борьбы со льдом. 


Рис. 2 


Несмотря на то, что его изобретение не нашло официаль,- 
пого признания и поддержки, Бритнев построил второй ледо: 
кол «Бой» и настойчиво продолжал претворять в жизнь идею 
судов, ломающих лед весом своего корпуса. Царские чиновни- 
ки более 20 лет оставляли без внимания предложение Брит- 
нева. Только около 1890 г. в России стали продолжать по- 
стройку ледоколов; это были ледоколы Ораниенбаумской па- 
роходиой компании, ледоколы для портов Николаев и Влали- 
восток М др. К этому периоду некоторые страны перегнали 
Россию в области ледоколостроепия. 

За границей первыми мысль Бритнева заимствовали нем- 
цы. Прослышав об успешном новшестве, они в 1871 г. прислали 
в Кронштадт ‘инженеров и купили чертежи ледоколов Бритне- 
ва за 300 рублей. По этим чертежам и был построен для Гам- 
бургского порта ледокол, хвастливо названный «Первый лело- 
кол». Шли годы, ледоколы появлялись во многих странах 
Евроны и Америки. В 1898 г. в мире насчитывалось около 40 
ледоколов, и все опи были построены по примеру ледокола 
«Пайлот». 


В 1897—1899 гг. адмирал С. О. Макаров для решения 
проблемы Северного морского пути и завоевания Северного 
полюса создал знаменитый ледокол «Ермак». С появлением 
«Ермака» ледоколы получили широкое распространение в”) 
вссх странах света, где лед препятствует навигации. 

Наша страна -— родина ледоколостроения. Особенно боль- 
шое развитие в СССР ледоколостроение получило после Вели- 
кой Октябрьской социалистической революции. Ныне в состав 
пашего ледокольного флота входят мощные линейные ледоко- 
лы «И. Сталин», «Ермак», «Красин» и многие другие, построен- 
ные по примеру маленьких ледоколов «Пайлот» и «Бой», изю- 
бретенных выдающимся русским новатором Михаилом Осипо: 
вичем Бритневым. 

Канд. техн. наук Б. ЗЫЛЕВ 
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РАЙНОНАЛИЗАНИЯн ИЗОБРЕТАТЕЛЬСТВО 


Транспортировка бетона в кузовах опрокидных вагонеток, 
установленных на электрических тележках 


В практике портостроительных работ для транспортировки 
бетона часто применяются двухколесные тачки или опрокидные 
вагонетки, которые по рельсовым узкоколейным путям пере- 
мещаются рабочими вручную. 


В Строительном управлении № 8 Главморстроя при бетони- 
ровании массивов весом 30 т транспортировка бетона юсуще- 
ствляется с помощью кузовов опрокидных вагонеток емкостью 
1,0 м?, установленных на электрических тележках, передви- 
гаемых по деревянной эстакаде, с подъемом от бетопного за- 
вода 3° и с радиусом закругления 10 м. Участок эстакады пар- 
ка изготовления бетонных массивов горизонтальный и такой 
высоты, что бетон из кузовов непосредственно разгружается в 
форму массива. 


При мускульной тяге на узкоколейных. путях подъем в гру- 
женом направлении не должен превышать 2° при радиусе кри- 
вых не менее 20 м. 


Общий вид деревянной эстакады показан на рис. 1. 


Рис. ! 


Техническая характеристика электрической тележки типа 
ЕК-2002 следующая: общая длина 2765 мм, общая ширина 
1250 мм, общая высота 1490 мм; длина, ширина и высота 
платформы соответственно 2250 мм, 120 мм, 675 мм; рас- 
стояние между осями 1665 мм, ширипа колеи 890 мм, диаметр 
колеса 500 мм, ширина шин 95 мм; радиус поворота вперед 
2900 мм, а назад 1950 мм; максимальный угол подъема с 
грузом при длине 15 м — 6°; скорость движения без груза 
около 14 км;час, а с грузом 10 км/час; вес электрической 
тележки без груза 1350 кг и с грузом 3350 кг; привод инди- 
видуальный, с помощью двух моторов, установленных на оси 
(мощность моторов 2,28 квт при 1250 об/мин); питание мото- 
ров электроэнергией производится аккумуляторной батареей с 


рабочим напряжением 30 вольт, мощностью (160 а/час, 
пятичасовой разрядке; зарядочное напряжение 110 в. 
Общий вид электрических тележек с установленными на них 


при 


кузовами опрокидных вагонеток емкостью 1 м? показан на 
рис. 2 
Крепление рамы с кузовом к платформе электротележки 


осуществляется с помощью приваренных к раме поперечных 
металлических планок, к которым привариваются вертикальные 
плоские металлические пластинки. При установке кузова < 
рамой на платформу вертикальные плоские пластинки встав- 
ляются в проушины, которые имеются по бокам платформы 
электротележки. 


Грузоподъемность электротележки в 2 т используется почти 
полностью, а именно: замес бетономешалки емкостью 780 м 
при выходе равен 0,53 м? бетона, что составляет 1,2 т плюс вес 
кузова с рамой опрокидной вагонетки около 0,6 т, а всего 
вместе с весом водителя 1,88 т. 


Рив. 2 


Габаритные размеры рамы с кузовом опрокидной вагонетки 
емкостыо 1,0 м? следующие: длина рамы 2120 мм, ширина ку- 
зова 1400 мм, длипа кузова 1400 мм. 

При работе двух электротележек на среднем расстоянии 
транспортировки бетона 200 м за смепу изготовляется 5 мас- 
сивов, для которых требуется подать 65 м? бетона. Ежедневно 
ва смену юдна электротележка совершает путь в 25—30 ки, 
из них половина пути с грузом. 

Зарядка аккумуляторов электротележки производится в по- 
мещении, построенпом в копце эстакады. 


Главный инженер стройуправления № 8 Главморстроя 
Д. САДОВСКИЙ 


Прибор, ускоряющий проверку и ремонт компаса 


Замена бумажно-слюдяного диска, на котором нанесены по 
окружности градусные деления, — сложная и требующая боль- 
шой точности работа, От правильной установки этого диска 
ютносительно оси магнитной системы картушки зависит точ- 
ность работы компаса. 

Обычный способ установки и проверки диска следующий: 
бумажно-слюдяной диск А (рис. 1) устанавливается на попла- 


Рис. 1 


вок Б в плоскости № магнитной системы с возможно до- 
ступой для глаза точностью и крепится на ободке поплавка 
при помощи заклепок. После этого картушка помещается в 
контрольно-измерительное приспособление, так называемый 
«искусственный меридиан», где производятся проверка точно- 
сти первоначальной установки диска и окопчательная доводка. 
Пределом долускаемой точности установки диска является ве- 
личина =20’, однако достичь этой точности при установке 
диска вышеописанным способом можно только случайно. Ис- 
правление отклонений от нормы и приведение картушки в ус- 
ловия допускаемой точности производятся путем многократного 
последовательного перемещения диска на поплавке до тех пор, 
пока не будет достигнута требуемая точиость. 


Для каждого изменения положения диска картушку выни- 
мают из контрольно-измерительного прибора, смещают диск 
в нужную сторону, закрепляют и вновь устанавливают в при- 
бор. То же производится и при проверке установки диска в 
точках ОМ. Вся работа по установке и проверке правильности 
положения бумажно-слюдяного диска занимает при этом спо- 
собе от 9 до 10 часов. 


Добиваясь быстрого и точного выполнения указанных работ, 
компасный механик навигационной камеры Балтийского паро- 


ходства М. А. Заульский сконструировал и изготовил прибор, 
при помощи которого бумажно-слюдяной диск можно устано- 
вить сразу с допускаемой точностью. 

Прибор состоит из латунной кольцевой коробки В (рис. 2) 
с наделками Г для установки магнитов Д картушки. На верх- 
ней плоскости диска Ж наносятся с достаточной точностью 
риски в точках 0°; 90°; 180°; 270°. 
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Рис. 2 


Установка бумажно-слюдяного диска производится следую- 
щим образом: поллавок Б помещается в прибор так, чтобы 
магниты Д разместились в направляющих Г коробки В. Этим 
фиксируется и совмещается направление магнитной стрелки с 
точками №$О\, которые нанесены на диске, как точки 0°; 180°; 
90°; 270°. Затем устанавливают бумажно-слюдяной диск, 
совмещают его обозначения с точками 0°; 180°; 90°; 270° и 
закрепляют на ободке поплавка. 


Такой способ установки бумажно-слюдяного диска полностью 
обеспечивает нужную точность =20’ и вместе с тем отпадает 
необходимость в многократных проверках картушки в кон- 
трольно-измерительном приборе «искусственный меридиан». 

Все операции по установке бумажно-слюдяного диска и 
проверке картушки с помощью описанного прибора занимают 
не более 3—4 часов. Кроме того, полностью сохраняются бу- 
мажно-слюдяные диски, которые часто приходили в негодность 
при старом способе установки. Прибор испробован и с успехом 
применяется в Балтийском пароходстве. 


В. БОГДАНОВ, М. ЗАУЛЬСКИЙ 


Коленчатые валы из модифицированного чугуна 


В пастоящее время в речных бассейнах эксплуатируется 
речной буксир мощностью 400 л. с. с установленными на нем 
коленчатыми и промежуточными валами, изготовленными из 
модифицированного чугуна. До последнего времени, как из- 
вестно, коленчатые валы паровых машин для судов изготавлн- 
вались из стали Ст-5 с характеристикой, соответствующей 
ГОСТ 380—41. 


Вопрос об изготовлении коленчатых валов для машин мень: 
ших мощностей из модифицированного чугуна не новый в про- 
мышленности. Еще в 1937 г. начались работы в этом направ- 
лепии на заводе ЗИС в Москве и на тракторном заводе в 
г Челябинске. В 1951 г. заводом «Русский дизель» был по- 
строен двигатель внутреннего сгорания мощностью 600 л. с. 
с чугунным коленчатым валом. Двигатель был испытан в экс- 
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Плуатационных 

зультаты. 
Изготовленный коленчатый чугунный вал для буксира 
400 л. с. состоит из двух частей (рис. 1); каждая часть вала от- 
лита заодно с мотылевы- 


условиях и показал удовлетворительные рв- 


4 ми щеками, шейкой и 
соединительным флал- 
цем. Валы отливаются 


облегченного тила, по- 
лые (рис. 2). 


Экономическая целе- 
сообразность замены ко- 
ваных валов литыми из 
модифчцированного чу- 
гуна определялась мепь- 
шей стоимостью чугуп- 
ного литья по сравиению 
со стоимостью поковки. 
простотой получения от 
ливки, уменьшением по. 
терь металла в связи с 
меньшими отходами ме. 
талла в стружку, мень- 
шей затратой машинно: 
го времени при обработ- 
ке литого вала по срав- 
нению с обработкой по- 
ковки и снижением веса заготовки на комплект валов (счи- 
тая два коленчатых и два промежуточных вала). 

При солоставлении прочности чугунных и сталыпях валов 
были приняты идентичные условия, так как сопоставление ве- 
лось только по нормальным напряжениям. Известно, что все 
элементы вала нагружены значительными крутящими момен- 
тами и что предел усталости па кручение чугуна типа 
МСЧ 38-60 примерно равен пределу усталости на кручение 
стали Ст-5. По прочности чугунный вал (при действии персмен- 
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ных напряжений) равен соответствующей прочнобти стального 
вала. 


Средние мсханические свойства металла отлитых коленча- 


тых валов соответствуют маркам модифицированного чугуна 
МСЧ 35-56 и МСЧ 38-60 ГОСТ 2611—44. 


Рис. 2 


По техническим условиям изготовленные и находящиеся в 
эксплуатации на речных судах чугунные и промежуточные ва- 
лы должны проходить соответствующую термообрабэтку для 
сиятия внутренних напряжений, 

При контрольном испытании чугунных валов на судах были 
создамы искусственные условия нагрева рамовых подшипников 
без подачи смазки. Вал успешио выдержал резкие реверсиро- 
вания с «полиого вперед» на «полный назад». Эти испытания 
показали способность чугуиного вала успешно переносить на- 
грузку ударного характера. После троведешных испытаний бы- 
ла сделана контрольная проверка магнитной дефектоскопией 
всох шеск вала, которая показала отсутствие каких-либо де- 
фектов или повреждений па рабочих поверхностях коленчатого 
вала. 

Сейчас, кроме литых чугуипых валов, осуществлены и впе- 
дрены в эксплуатацию чугунные литые шатуны из модифициро- 
ванного чугуна марки МСЧ 38-60 вместо стальных. Такая за- 
мена произведена на машинах 400 л. с. и 200 л. с., находящих- 
ся в настоящее время в эксплуатации. 


Инженер П. ТУРЧИН 


По страницам бассейновых газет 


Немало затруднений вызывал у меха- 
низаторов мастерских Ленморстроя рс- 
монт дизелей, у которых необходимо бы- 
ло менять шатунпые и коренные под- 
шипники. Чаще всего этих деталей не 
оказывалось в мастерских, и слесарям 
приходилось делать заливку баббитом 
старых подшипников, что было нена- 
дежно и дорого. 

Слесарь Андреев предложил делать 
центробежным способом заливку под- 
щипников свинцовистой бронзой. Его 
рационализаторское предложение далс 
замечательные результаты: подшипники, 
отремонтированные по методу т. Андре- 
ева, оказались прочными. Предложение 
т Аидрзева вызвало интерес не только у 
рабочих механической мастерской тре- 
ста, но и у приезжавших механизаторов 
и судоремонтников Рижского, Таллин- 
ского и Одесского портов. 

Новый метод заливки подшинникок 
удачно применен при ремонте двигателей 
автомашины ЗИС-5. Здесь замена баб- 
бита свинцовистой бронзой сократила 
стоимость ‘ремонта подшипников в 12 
раз — с 500 до 50 рублей. 

(«Советская Балтика» № 6). 


Кузнецы строительного управления 
№9 еще год назад, несмотря на все 
усилия, щасто не выполияли заданий в 
срок, потому что горны нередко выхо- 
дили из строя. Причина частых иепола- 
док скрывалась в том, что эти гориы 
имели так называемое боковое дутье, 
т. е. сжатый воздух для поддержания 
огня подавался из труб, вмурованпых в 
боковые стенки. Такое расположение 
труб для дутья приводило к тому, что 
уголь, а вместе с ним и кирпичная вы- 
кладка быстро слекались, сгорал нако- 
нечник трубы, и через каждые 3—4 дия 
приходилось переделывать выкладку. 

Слесарь стройуправления т. Сардин 
заинтересовался причиной частых про- 
стаизаний кузнецов и, ознакомившись с 
процессом подачи воздуха, пришел к вы- 
воду, что воздух следует подавать сни- 
зу. 

Тов. Сардин разработал чертежи уст- 
ройства, которое представляет собой 
конусную железную коробку размером 
300х300 мм вверху и 100х100 мм вни- 
зу. В верхней, широкой, части он уста: 
нсвил решетку (чтобы қрулиый уголь не 
проваливался). Внизу, прелусматривая. 


что мелкие ‘частицы угля все же будуг 
проваливаться, он устроил своеобразный 
углесборпик. Рационализаторское пред- 
ложение т. Сардина вполне себя оправ- 
дало, Более года прошло с тех пор, как 
оно было осуществлено, а горны за это 
время ни разу не перекладывались. 
Огонь стал ровнее и сильнее, угля ррас- 
ходуется меныше. За это время сбереже- 
ны сотни огнеупориых кирпичей. 


Рационализатором т. Сардиным много 
впесепо пового и в другие процессы про- 
изводства. Например, в лючных пазах 
растворомешалок была резиновая про- 
кладка. Меняли ее почти ежедневно, и 
все равно при каждом замесе проли- 
валось до ведра водного раствора цемеп- 
та с песком. В день из-за этого прола- 
дало около 10 кг цемента, не считая 
строительного песка. Вместо пазозой 
прокладки т. Сардин предложил сделать 
прокладку на виутренпей стороне самой 
крышки люка. После осуществлепия 
этого предложения ни одного кило- 
грамма цементного раствора не теряет- 
ся. 


(«Морской рейд» № 5). 
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С. Ф. Абрамовин, А. Г. Курзон, А. А. Моисгев 
„Судовые паровые турбины“ 


М. Издательство „Морской транспорт“, 1949 г., 460 Стр ц. 20 р озик 
Под общей редакцией А. А. Моисеева 


Рецензируемая книга допущена Министерством высшего об- 
разования СССР в качестве учебного пособия для высших 
учебных заведений водного транспорта и рекомендована в ка- 
честве учебного пособия в кораблестроительных втузах и для 
использования работниками проектирующих организаций со- 
ответствующей специальности. Несмотря на то, что со времени 
выхода в свет этого учебного пособия прошло значительное 
время, мы считаем необходимым осветить ряд серьезных недо- 
статков, содержащихся в пем, для того, чтобы. устранить их в 
последующих изданиях и учесть в других книгах по этим же 
вопросам, намеченных издательством «Морской транспорт» к 
изданию. 

Книга представляет собой работу, посвящениую описанию и 
критическому разбору конструкций судовых турбин, изложе- 
нию вопросов теории, расчета, копструирования и эксплуата- 
ции паровых турбин. Авторы стремились дать краткий ком- 
плекс общих сведений конструктивного и теоретического ха- 
рактера, необходимых студенту и инженеру, работающему в 
области постройки или эксплуатации судовых паровых турбин. 

Учебное пособие «Судовые паровые турбины» содержит ма- 
териал, который выходит за пределы обычных курсов судовых 
паровых турбин, а именно: а) краткие сведения об особенно- 
стях изготовления ответственных деталей турбин (часть 1); 
6) краткие сведения о паротурбинных установках в целом 
(часть У); в) основные положения эксплуатации паротурбил- 
ных установок (часть №1). 

Авторы справились с задачей создания книги, в которой си- 
стематически изложены вопросы теории, расчета и коиструи- 
ровашия судовых паровых турбин. 

По ‘нашему мпению, изложение вопросов проектирования су- 
довых турбил совершенио правильно увязано с общими во- 
просами изготовления их деталей, проектированием и эксилуа- 
тацией паросиловой установки в целом. Одиако в книге есть 
ряд неточностей и опечаток, которые снижают общую ее цен- 
ность. Ограничимся разбором и перечислением лишь некото- 
рых из них. 

Остановимся на нескольких ошибочных положениях и 
точностях И части книги «Теория паровой турбины». 

Одпим из шедостатков этой части является рассмотрение 
формул теории истечения только примепительно к аднабати- 
ческому процессу расширения пара в соплах турбин, что пе 
может удовлетворить ни проектировщика, ни студента, влер- 
вые изучающего курс. 

На стр. 185--186 приведена формула для определения цен- 
тробежной силы, действующей на элементарную площадку 
Ај лопатки: 


ис- 


АР, = йт“, 
г 


где (тп — элементарная масса пара; г — радиус кривизны 
рассматриваемого элемепта поверхности; 0 — скорость пара. 
Элементарная ‘масса пара определяется из выражения 
: 
ат = с аі, 
ГА 


-_ Расход пара через один лопаточный канал, кг/сек; 


© 


где 


2 — число каналов, равное числу лопаток; & — ускорение 
силы тяжести, м/сек *. 

Выражать центробежную силу Р, действующую на эле- 
ментарпую площадку ё /, подставляя вместо Ат приведенное 
выше выражение, нельзя. В формуле для АР, следует под- 
ставлять элементарную массу, выраженную следующей фор- 


мулой: А 5 Ау 


Чт = аш Ё 


где є — степень впуска; $ — трасктория материальной ча- 
стицы пара; Х — поверхность лопатки. 

На стр. 186—187 приведен вывод окружного усилия, дейст- 
вующего на лопатку. Здесь дана неточная формулировка за- 
кона количества движения, что привело к излишним поясне- 
ниям в тексте. В книге написано: «..проекция вектора коли: 
чества движения па паправление окружной скорости равна 
импульсу окружной силы, действующей на лопатку». Далее 
объясняется происхождение формулы т сз; —йт с — Р,аї 
причем под Р, понимается окружная составляющая действия 
струи пара на стенки канала. Знак (—) перед силой Р, объ- 
ясняется тем, что эта сила равна и противоположна ло на- 
правлепию силе давления стенки канала (лопатки) на струю 
пара. В действительности в данном выражении и стоит ок- 
ружная составляющая силы действия стенок канала на струю 
пара, которую автор обозначил через — Р,, так как закон 
количества движения гласит: «Векторная производная по вре- 
мени от главного вектора количества движения системы рав- 
на главному вектору внешних сил, приложенных к системе», 

На стр. 204 приведен вывод для окружного коэффициента 
полезного действия отдельной реактивной‘ ступени. Окружной 
к. п. д. определяется из выражения: 


и 
— (2Фсо соза, — и) 
І, _ 
= = ‚ 
1 2 2 2 
о Се ЖИР, 


25 26 
для турбины с 50-процентной реакцией со = м, и тогда 


и 
С (2$ соѕ ту — и) 


ыы и 
осоЕ | 
Е : =. бо‘ Со / 
Пратт рео 7, 
с5— 4 \ и 
о 1 2-т—1-—! 29 —— сова, 
2р \ с / о 
Непонятно, почему в формуле теоретической работы Ге под: 
ставлена действительная отлосительная скорость .. Послед- 
нее искажает смысл окружиого к. п. д. и осложняет прово: 
димое исследование к. п. д. 
Следует 1, представить в следующем виде: 


= Е (2 соза м 


> (29 сосоѕ а, — п) 


к с, 
Ти = 0. сё ву” мант Г 2 Я 
с и ү: 1 " 
о Е -- 2 — соѕ 0; 
22 22 \ бо / о 
Р и 
На стр. 209 дан вывод наивыгоднейшего отношения = 
> со 
для активной турбины со ступенями скорости, причем в вы- 
‘ражении суу СОѕар = Ф Со С05а = 4и, полученном из тре- 


угольников скорэстей (см. рис. 184), введен коэффициент ско- 
рости, хотя несколькими строками выше принято, что для рас- 
сматриваемой идеальной турбины $ = ф = 1. 

На стр. 220 приведена формула для определения мощности, 


8 

расходуемой на трение и вентиляцию, №, но т Р+т(,1, + 
| ‚1000 
-- №. 6), дающая, как известно, завышенную величину потери, 
вследствие того, что в нее ие входит степень впуска. Если эта 
формула и приведена, то лучше было привести и одну из фор- 
мул, учитывающих степень впуска, например формулу Сто- 
дола. ў 

На стр. 221—224 изложен вопрос определения потери от 
утечек через наружные и внутренние уплотнения. На стр. 223 
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Приведемо известное выражение дЛя кинетической энергии 
струи 
р" 
с ь е 
р аа 5 74 
ру | (74) 
р’ 


В тексте написано: «Правая часть уравнения (74) пред. 
ставляет располагаемую работу при политропическом процес- 
се расширения, определяемую площадкой абс (см. рис. 
195)...» и т. д. Это неправильно, так как в данном случае мы 
рассматриваем не политролический, а адиабатический процесс, 


ро 


так как в случае политропического процесса-— | ойр не ра- 


р 
вен численно площади арс, а меньше ее на величину без- 
возвратной потери от трения. 

На стр. 227 изложен метод учета утечек через уплотнения 
диафрагм в случае отсутствия разгрузочных отверстий в дис- 
ках. Влияние утечки учитывается путем соответствующего 
уменьшения расхода пара при расчете мощности, развивае- 
мой данной ступенью, Действительно, таким образом учиты- 
вают ‘иногда утечку через уплотнения диафрагм. Однако за- 
тем, несколькими строчками ниже, рекомендуется так же оп- 
ределять исправленный на утечку в диафрагме внутренний 
перепад в ступени. Ведь это одно и то же, только определе- 
ние исправленного внутреннего перепада удобиее тем, что при 
этом возможно построение линии расширения пара в ступе- 
ни с учетом изменения его состояния из-за утечки. 

На стр. 229 выведен к. п. д. учитывающий влияние утечек 
пара в зазорах облопатывания, однако не дан метод его при- 
менения, так как в реактивных турбинах, если определять 
утечку пара при помощи так называемого волюметрического 
коэффициента (который лучше называть объемным коэффи- 
циентом), то потеря окажется заведомо заниженной, так как 
утечка происходит как через зазоры рабочих, так и через за- 
зоры направляющих лопаток. Указанное авторами лоложение 
может иметь место при неизменном или маломеняющемся 
расходе пара, соответственно режимам пуска и остановки. 

На стр. 239, во втором абзаце (снизу), записано следую- 
щее: «Изменение числа оборотов турбины мало сказывается 
на изменении расхода пара, однако оно очень сильно влияет 
на коэффициент полезного действия турбины». Это непра- 
вильно: расход пара изменяется в значительно большей сте- 
пени, чем к. п. д. турбины. 


На стр. 242, в пункте 3 рассмотрено влияние изменения ко: 
печного давления на тепловой процесс в турбине, причем счи- 
тается, что начальные параметры остаются неизменными. Не- 
понятно, за счет чего будет происходить ‘увеличение или 
уменьшение расхода пара, протекающего через турбину? Если 
процесс изменения конечного давления связан с изменением 
проходной площади сопел, то это возможно; однако ‘известно, 
что конечное давление зависит в основном от температуры 
забортной воды, расхода циркуляционной забортной воды и 
работы воздушных эжекторов или насосов и связывать его с 
проходной площадью сопел нет надобности. Предполагать, что 
изменение конечного давления вызовет изменение расхода па- 
ра, вследствие увеличения или уменьшения скорости его вы- 
хода из сопел первой ступени, также нет основания по слс- 
дующим причинам: как известно, изменение конечного давле- 
ния в случае конденсационных турбин практически не сказы- 
вается на изменении давления в камере первой ступени. В 
соплах первой ступени турбоагрегата в большинстве случаев 
перерабатывается сверхкритический теплоперепад. Изменение 
мощности при этом. цействительно будет происходить, но 
исключительно за счет изменения располагаемого адиабати- 
ческого теплоперепада. 


На этой же странице рассмотрено изменение числа оборо- 
тов, причем снова приведены неточные рассуждения о взаи- 
мосвязи расхода пара и числа оборотов турбины. 

Следует также отметить, что при общей удачной компонов- 
ке всех частей в книге довольно часто встречаются опечатки 
и неточности в обозначениях, на рисунках и в тексте. Не счи- 
тая указанных в приложении «Замеченные опечатки», во 
время просмотра книги удалось обнаружить до 95 подобных 
искажений, приходящихся в основном на части І П и Ш. 
Например, на рис. 21 ширина лопатки обозначена В, ав 
тексте (стр. 28) В;. На рис. 43 пароотбойный гребень обо- 
зкачен цифрой 3, а в тексте цифрой 8. Часть четвертого аб- 


заЦа (сверху) текста на стр. 77 относится не к рис. 70, а к 
рис. 71. На стр. 168 находится максимум функиии Ф (р), для 


р 
УИ 


чего берется первая производная приравнивается 


нулю. В тексте написано: «...Подставляя вместо Ф(Р) соот- 


ветствующее выражение из (7), после простых преобразова- 
ний найдем 


2 


дін 


к 


на а к+1 (4) == 1000. 
к \ р к р! 


Это выражение получено взятием первой производной без 
каких-либо преобразований. На рис. 152, стр. 173 площадь 


выходного сечения обозначена тах, а в тексте Р. 


Ру 
На стр. 182 приведепо отношение “< , при котором справед- 
Р. 
лива формула для определения расхода пара ©, причем на- 
р 2 
писано 7 =, где т-критическое отношение дгвлений 
Р 


а должно быть га = т. Па стр. 185, рис. 163-6 реактивиое дей- 
1 
ствие струи на лопатку обозначено Рз, а в тексте на стр. 186 
через Р. На стр. 186 название параграфа 45 должно быть 
следующим: «Окружное усилие и окружная мощность. Урав- 
пение Эйлера», а ше «Окружная работа и окружная мощ- 
ность. Уравнение Эйлера». На стр, 214 формула для опре- 
деления величины используемой выходной энергии записана 


КСа \* кс 2 
в виде 4. = А и. не в виде 9, = ЕТУ . На стр. 228 
Е = ева 
в формуле С, = 1007 ү ену . ня стоит Г, а в тэкс- 


те Ё. На стр. 238 в формуле для к.п. д. действительного 
регенеративного цикла 1р = 1, к вместо к. п. д. идеального 


цикла 1, стоит действительный термический к. п. д. турби- 


ны ў. На стр. 238 внутренний к. п. д. турбины обозначен 
іти механический к. п. д. Ттт, соответственно на стр. 213 


они обозначены через и и 7. На стр. 239 приведены 
пределы составляющих баланса тепла в современных турбин- 
ных установках торгового флота, причем следовало бы, чтобы 
сумма приведенных величин по вертикальным столбцам была 
равна 100%. На стр. 249 записано, что «связь между дейст- 
вительным углом выхода пара из сопел оид и геометрическим 
углом устанавливается выражением (117), приведенным на 
стр. 248, но формула. (117) устанавливает выражение для эф- 
фективного угла. На стр. 280 в формуле для подсчета повыше- 
ния давления в зазоре от кория лолатки к периферии последнее 
обозначено «р, а в тексте Ар. 

Па стр. 283 в формуле 134 пропущена степень впуска в. Ма 
стр. 287 в пункте 37 табл. 10 правильнее для определения 
высоты лопатки {в формуле подставлять не расход Ср, а рас- 
ход О. На стр. 296 формула для определения действитель- 
ного угла наклона луча к оси теплопереладов (метод 1*) дол- 


0 
жпа быть записана в виде #5’ = ^8 8, а не в виде 1 6 = 


м (6 8”. Ша стр. 302, в пункте 12, табл. 14 не учтена пло- 


щадь радиальных зазоров. В разделе «Разбивка теплоперепада 
между корпусами турбин» (стр. 309—312) не учтено влияние 
утечки пара через наружные уплотнения, что для установок 
малой мощности делать нельзя, и формулы для распределения 
теплоперепадов по корпусам не приведены к виду, удобному 
для пользования. В пункте 18, табл. 39 (стр. 383) сделаны 
ссылки на формулы 255 и 256, хотя таких формул в книге нет. 
На страницах 382—384 в табл. 39 приведена последователь- 
пость расчета ординарной зубчатой передачи, причем рекомен. 
дуется сначала выбрать число зубцов, а затем определить на- 
чальные окружности колес. В действительпости же сначала 
определяются диаметры колес и выбираются модули, а затем 
уже определяется число зубцов. 

Приходится пожалеть, что в бесспорно полезной и хорошей 
книге юказалось столько недостатков и опечаток. В случае 
переиздания книги следует отмеченные недостатки устранить. 


Кандидат технических наук доцент А. Хозе 


ФАФУРИН Н. А. Струя гребного вин- 
та и управляемость судна. М. «Морской 
транспорт», 1952 г., 39 стр., ц. 1 р. 50 к. 

В брошюре рассказывается © течени- 
ях, которые вызываются греблым вин- 
том, и об их влиянии на действие руля, 
а также приводятся необходимые сведе- 
ния из практики управления судна ру- 
лем (действие ветра и волны, влияние за- 
грузки по трюмам, управляемость в ка- 
налах, наблюдения вахтенного помощни 
ка за рулевым, команды, подаваемые 
рулевому). 


% БЯ Л 


Проф. КОШЕЛЕВ Ф. П. Величествен- 
ные сталинские стройки коммунизма и 
их народнохозяйственное значение. 
М. Госполитиздат, 1952 г., 164 стр., ц. 2 р. 
20 к. 

Автор показывает, что Великие строй- 
ки сталинской эпохи являются составной 
частью программы строительства комму- 
нистического общества в СССР, что 
стройки коммунизма — яркий показа- 
тель преимущества социалистической си- 
стемы хозяйства перед капиталистиче- 
ской. 

Останавливаясь на каждой Великой 
стройке коммунизма, автор рассказы- 
вает об ее значении для дальнейшего 
развития отдельных ведущих участков 
народного хозяйства — промышленности, 
сельского хозяйства, транспорта, 


ж Жжж 


КАРЕЛИН Д. Моря нашей Родины 
М. Детгиз, 1952 г., 313 стр., ц. 8 р. 15 к. 
(в перепл.). 

Книга представляет собой очерки по 
физической географин и исследованиям. 
Она состоит из следующих пяти разде- 
лов: | — моря и океаны земного шара; 
П — на путях к Атлантическому океану 
(родина русского мореходства; Балтий- 
ское, Черное и Азовское моря); ШІ -- 
внутренние моря (моря-озера, Каслий- 
ское и Аральское моря); ІУ — в Тихом 


океане (русские открытия, значение 
тихоокеанских морей, Японское, Охот- 
ское, Берингово моря); У — Северный 


ледовитый океан (роль его в жизни на- 
щей страны. первые плавания, Баренцо- 
во, Белое, Карское, Чукотское, Восточ- 
но-Сибирское моря, море Лаптевых 
и др.). 


БЕСПАЛОВ А. С. Скоростной агрегат- 
но-блочный ремонт. М. «Морской транс- 
порт», 1952 г., 26 стр., ц. 50 к. 

Автор рассказывает о проведенном 
им на теплоходе «Украина» скоростном 
агрегатно-блочном методе ремонта вспо- 
могательных механизмов силами машин- 
лой команды. В брошюре кратко изло- 
жены сущность, технология, порядок 
проведения такого ремонта силами 
команды, а также рассказывается, к ка- 
кому эффекту он привел. 


Жж Ж Ж 


ЗВОНКОВ В. В. Великие стройки ком- 
мунизма и транспорт. М. Издательство 
Академии наук СССР, 1952 г., 94 стр., 
ц. 1р. 50 к. 

Автор рассказывает о водных ресур- 
сах СССР и их использовании, о великих 
гидротехнических сооружениях и их 
транспортном значении (о Волго-Дон: 
ском транспортном пути, Главном Турк- 
менском канале и днепровских тилро- 
узлах и каналах). Отдельные главы бро- 
шюры посвящены проблеме роста грузо- 
оборота и развития транспортной сети 
и технического перевооружения транс: 
порта. Автор также рассказывает о той 
помощи, которую советская наука оказы- 
вает Великим стройкам коммунизма. 


ж ж Ж 


АНДРЕЕВ И. А, Грузовой план мор- 
ского судна. М. «Морской транспорт», 
1952 г., 116 стр., ц.5 р. 35 к. 

Автор освещает вопросы мореходности 
судна, эксплуатационных показателей 
грузового плана (обеспечение сохранно- 
сти груза, прием и выдача его, использо- 
вание грузоподъемности и грузовмести- 
мости), порядка составления грузового 
плана (подготовка, типовой пример, 
чертеж грузового плана, виды грузовых 
планов и грузовая книга, размещение 
палубных грузов) и особениюстей состав- 
ления грузового плана для отдельных 
видов грузов. 


вх 


РАЧКОВ А. А. — Основы мореходной 
астрономии. «Морской транспорт», 
М.—Л, 1952 г., 296 стр., ц. 11 р. 40 к. 

Автор, капитан дальнего плавания, в 
своей книге приводит юсновные сведения 
по мореходной астрономии, необходимые 
для штурмана морского флота. 


В І главе книги приведены краткие 
сведения о : типотезах происхождения 
солнечной системы и исторический обзор 
развития мореходной астрономии. В гла- 
вах 1-1Х содержится материал по тео- 
ретическим и практическим основам мо- 
реходной астрономии. В них рассматри- 
ваются следующие вопросы: космогра- 
фия; измерение времени; хронометр; 
краткая теория и устройство секстана; 
исправление высот светил, измеренных 
над видимым горизонтом; изучение звезд- 
ного неба; определение широты и долго- 
ты судна в море по методу линий поло- 
жения; определение поправки компаса. 

В Х главе книги приведены всломога- 
тельные математические вопросы. 


КОМАРОВ А. А. — Сигнализация при 
грузовых работах. «Морской транс- 
порт». М.—Л. 1952 г., 36 стр., ц. 60 к. 

Автор описывает в брошюре, предназ- 
наченной для сигнальщиков, бригадиров 
и стивидоров морских портов, сигналы. 
употребляемые при грузовых работах. В 
брошюре освещены следующие вопросы: 
развитие сигнализации; "” сигнализация 
при выполнении перегрузочных работ 
кранами и судовыми стрелами; сигнали- 
зация при скоростной обработке судов. 
команды; звуковые и световые сигналы; 
плакаты и ограждение опасных мест ра- 
боты; обязанности сигнальщика и юснов- 
ные требования, предъявляемые к нему. 

Отдельно в брошюре приведены пра- 
внла безопасности при выполнении гру- 
зовых работ в различных условиях, 


БЕЛАН Ф. Н. — Устройство и море- 
ходные качества транспортных судов. 
«Морской транспорт», М—Л. 1959 г, 
94 стр., ц. 2 р. 40 к. 

Автор излагает в книге элементарные 
основы устройства и теории корабля. Ют- 
дельные разделы книги содержат олиса- 
ние тилов морских судов, размещение су- 
довых помещений и устройств, конструк. 
ции корпусов морских судов, основные 
мореходные качества . судна, судовые 
устройства и судовые системы. В не- 
болыцом введении к книге автор кратко 
рассказывает о том вкладе в развитие 
морского транспорта, который внесли в 


мировую науку ‘русские ‘и советские уче- 
па» 
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